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SA O UU 


Una patrulla de Spitfire rompe su 
formación en uve y sus cazas pican. 
para interceptar aviones enemigos 


sobre Kent. 


En la cuerda 


E: el momento más crítico de 
la Batalla de Inglaterra estalló 
repentinamente una polémica que 
se había estado cociendo entre los 
rangos superiores del Mando de 
Caza. Aunque es dudoso que tu- 
viera algún efecto sobre el resul- 
tado del conflicto, condujo la ca- 
rrera de Dowding a un final la- 
mentable. 

En cualquier combate aéreo el 
número de derribos reclamado 
está en proporción con el de avio- 
nes participantes. Esto puede pa- 
recer una obviedad, pero lo que 
no fue apreciado en ese momento 

y ni siquiera un largo tiempo 
después— es que ello es resul- 


Abajo: El Junkers Ju-88 era 
en 1940 el mejor de los 
bombarderos de la Luftwaffe 
y se convirtió en uno de los 
aviones de combate alemanes 
más versátiles de todos hos 
tiempos. 
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tado, en muchas ocasiones, de 
que varios de los pilotos que re- 
claman haber derribado a un opo- 
nente pueden estar de hecho re- 
clamando el mismo avión. 

Hacía algún tiempo que Leigh- 
Mallory, jefe del 12.° Grupo, cri- 
ticaba abiertamente la política de 
Park de asignar salidas a sus es- 
cuadrones individualmente. De- 
fendía en cambio la teoría de la 
“Gran Ala”: la única forma de de- 
rrotar a los alemanes era agrupar 
varios escuadrones en una fuerza 
de combate masiva que pudiera 
igualar a los atacantes en número. 
Le apoyaba de todo corazón Dou- 
glas Bader, el jefe “pata de lata” 

Derecha: Los pilotos de la 

RAF comenzaron a reclamar 

gran número de derribos de 
cazas Heinkel He 113. Se 
trataba en realidad del He 
100, y la escasa docena de 
aviones que restaban de los 


18 fabricados nunca 
abandonaron la factoría. 


Pr 


del 242.” Escuadrón basado en 
Coltishall. 

“Pero tanto Leigh-Mallory 
como Bader estaban absoluta- 
mente equivocados acerca de la 


Gran Ala”, opina el entonces te- 
niente de patrulla sir Archibald 
Hope. “Keith Park no tenía op- 
ción. De la forma en que llegaban 
los alemanes, no hubiese tenido 
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E. - Combate aéreo ADA 


Messerschmitt Bf 110 


El Messerschmitt Bf 110 fue diseñado según un pliego técnico de la 
Luftwaffe que solicitaba un Zerstórer (destructor), un caza bimotor pesado 
previsto para destruir los bombarderos. Durante los primeros días de la 
guerra tuvo cierto éxito, pero enfrentado a los cazas monomotores 
modernos de la RAF demostró ser horriblemente vulnerable. En las batallas 
aéreas de 1940 fueron expulsados del aire, resultando derribados 120 de 
ellos sólo en agosto. El ejemplar de la ilustración pertenecía al | Gruppe del 
Zertórergeschwader 52, basado en Charleville en junio de 1942. 


Derecha: Una formación de Do 215 
sobrevuela el típico paisaje de 
retazos de Inglaterra. Los 
bombarderos alemanes, diseñados 
para el apoyo al Ejército, no eran 
apropiados para la campaña 
“estratégica” sobre Inglaterra. 


Debajo: Un Hawker Hurricane del 
32.* Escuadrón se prepara para 
despegar. Basado en Biggin Hill 
durante el período álgido de la 
Batalla, este escuadrón se vio 
especialmente implicado en 

los ataques sobre las defensas 
aéreas británicas. 


tiempo para formar la Gran Ala. 
No contaba con suficientes escua- 
drones y había de hacer despegar 
a sus aviones tan pronto como pu- 
diera y en la cantidad que fuese 
posible. 

”Además, Keith Park y Leigh- 
Mallory se odiaban y no podían 
permanecer juntos. Si uno decía 
que tal cosa era la correcta, el 
otro diría con toda seguridad que 
se trataba de un error.” 


La táctica de la Gran Ala 

Por si fuera poco, Leigh-Ma- 
llory no sabía que Dowding y Park 
tenían acceso a las interceptacio- 
nes de la ULTRA en Bletchley 
Park, que descifraba los comuni- 
cados de planes y movimientos de 
la Luftwaffe. Y finalmente estaba 
resentido porque se le había or- 
denado que sus cazas habían de 
proteger los aeródromos de Park 
mientras los hombres del 11.* 
Grupo entraban en combate y se 
quedaban con toda la gloria. A pe- 
sar de las expresas instrucciones 
de Dowding, decidió continuar 
con su táctica de la Gran Ala. 

A partir del 24 de agosto, la 
Luftwaffe, siguiendo las órdenes 
de Goering, montó una ofensiva 


continua que debía conducir a la 
RAF al agotamiento. El jefe de la 
Luftflotte 3, Albert Kesselring, 
mantuvo una actividad incesante 
sobre el paso de Calais, dificultan- 
do la tarea de los operadores de 
radar para identificar las incarsio 
nes que se acercaban. Realizó 
también numerosas incursiones 
de finta, a veces de sólo un bom 
bardero, para crear tanta confu- 


sión como fuese posible, este ejemplar del KG 26. 


1482 


Arriba: Los restos de un Messerschmitt Bf 
110 del ZG 26 descansan tras posarse en 
forzoso en Lenham, Kent, atestiguando la 
ferocidad de las batallas que tenían lugar en 
sus cielos durante el verano de 1940. 


Derecha: El Heinkel He 111 fue el caballo 

de tiro de la Luftwaffe durante la guerra. Sin 
embargo, incluso ya en 1940 era vulnerable 
ante los cazas modernos, como lo demuestra 


Arriba: Cazas Spitfire del 92.” 
Escuadrón despegan desde Pembrey 
en patrulla. Esta unidad había 
estado recuperándose en Gales y en 
setiembre volvió en lo más reñido 
de la disputa a Biggin Hill. 


DEPT CGE AEREA o E) 


Las incursiones reales se rea- 
lizaron con formaciones incluso 
mayores que antes, con grandes 
cantidades de cazas volando por 
encima de las flotas de bombar- 
deros, y con frecuencia, por de- 
bajo de ellos también. Leigh-Ma- 
llory vio una nueva justificación 
para su teoría; y Bader, a través 
de su segundo, que era parlamen- 
tario, fue capaz de convencer a 
Churchill de que se trataba de una 
buena idea. 

El 26 de agosto la controversia 
se convirtió en abierta disputa. El 
aeródromo de Park en Debden 
fue bombardeado mientras sus 
Hurricane se encontraban entre 
los siete escuadrones reunidos 
para interceptar a una enorme in- 
cursión procedente del este. Los 
aviones del 12.” Grupo tardaron 
tanto en concentrarse que llega- 
ron tarde para alcanzar a la van- 


guardia del ataque a Debden. 
North Weald también fue bombar- 
deado y Park se enfureció. 
Como dijo sir John Slessor (que 
sería más tarde Jefe del Estado 
Mayor del Aire): “Creo que si yo 
hubiese estado en el lugar de 
«Stuffy» Dowding, habría hecho 
callar a L-M mucho antes y le ha- 
bría obligado a mandar su grupo 
de acuerdo con lo que él sabía 
muy bien que era mi política”. 


“Jaqueca” 

Afortunadamente, el largo ro- 
deo para llegar desde el este había 
agotado a los cazas alemanes, que 
se veían obligados a salirse de la 
formación y volver a casa justo 
cuando los cazas de la RAF les lle- 
gaban al encuentro. 

El jefe de escuadrón Peter 
Townsend encabezaba al 85.” Es- 
cuadrón de Croydon: “Treinta mi- 


En la cuerda 


Hurricane del 151.* Escuadrón 
despegan en alerta desde 
Martlesham Heath. Situados en la 
costa de Suffolk, los escuadrones 
basados en Martlesham tomaron 
parte en las más feroces batallas 
sobre el Támesis. 


nutos después una docena de 
Dornier llegaban navegando ma- 


jestuosamente hacia nosotros, 


una impecable falange en uves de 
tres, escalonados en línea de 
popa... no llevaban bombas sino 
que actuaban como Lockvógel (se- 
ñuelos) para atraernos al combate 
con los Bf 109 que enjambreaban 
por encima. Llevé a mi escuadrón 
con seguridad a dar la vuelta con 
un amplio viraje, moviéndolo en 
escalón mientras nos nivelábamos 
a unas dos millas por delante en 
rumbo de colisión. 
”Disminuimos gases para re- 
ducir la velocidad de cruce, que 
de todos modos no nos permitiría 
más que unos pocos segundos de 
tiro. Apunté a ellos directamente 
y nunca olvidaré las estelas de las 
trazadoras lanzadas desde arriba. 
Mantienes apretado el botón has- 
ta que crees que vas a chocar, en- 
tonces empujas con fuerza la pa- 
lanca hacia adelante. Bajo el efec- 
to de la aceleración negativa el es- 
tómago se te sube a la boca, el 
polvo y la basura del piso de la ca- 
bina vuelan hasta los ojos, y la ca- 
beza te golpea con el techo mien- 
tras rompes y te alejas bajando.” 
La Luftwaffe había estado en- 
viando bombarderos de noche 
desde principios de agosto para 
atacar los objetivos industriales 
en los Midlands, pero el bombar- 
deo de Londres comenzó en las 
primeras horas del 25 de agosto 
con una incursión a los depósitos 
de combustible de Thameshaven. 
Un bombardero se equivocó de 
rumbo y soltó su carga en la City 
de Londres. Churchill ordenó in- 
mediatamente represalias y 81 
bombarderos de la RAF pusieron 
rumbo esa noche a Berlín. Ahora 
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El hauptmann Hans “Assi” 
(as) Hahn voló como 
Staffelkapitán del 4/JG 2 
durante la primera parte de 
la batalla. 


los ciudadanos de las dos grandes 
ciudades estaban ya en la línea del 
frente. 

La RAF había descubierto la 
existencia de parejas de haces di- 
reccionales —llamados Knicke 
being (recodo) y codificados por 
los británicos como “jaqueca”- 
que permitían a los bombarderos 
nocturnos alemanes utilizar el 
equipo de aterrizaje a ciegas Lo 
renz para guiarse hasta sus blan- 
cos. Las ondas de dos transmi- 
sores separados eran dirigidas de 
forma que se cruzaban sobre el 
objetivo, y tan pronto como el 
aparato receptor en el avión re- 
gistraba la intersección de los dos 
haces el bombardero sabía que 
debía soltar sus bombas. 


Guías de la Luftwaffe 

Un sistema más complejo era 
conocido como X-Gerát. Un haz 
era dirigido hacia el blanco y otros 
tres lo cruzaban. El primero aler- 
taba a la tripulación de que se 
acercaban al objetivo, y el segun- 
do era la señal para poner en mar- 
cha un simple cronómetro. Cuan- 
do se cruzaba el tercer haz, el 
bombardero paraba el minutero y 
entonces el reloj contaba el nú- 
mero exacto de segundos antes 
de lanzar las bombas automática- 
mente. El KG 100, que se con- 
virtió en el primer escuadrón de 
guía de la Luftwaffe, se constituyó 
para utilizar este equipo. 

Con un Avro Anson especial- 
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Debajo: El hauptmann Von 
Winterfeld era jefe de Staffel 
en el JG 2. Él y muchos de sus 
colegas tenían una gran ventaja 
sobre los británicos en la época 
de la Batalla de Inglaterra, ya que 
estaban muy bien entrenados y 
utilizaban mejores tácticas. 


mente equipado y en vuelo, la 
RAF fue capaz de seguir el haz 
principal y barruntar su objetivo, 
pero tenía pocos medios para con- 
trarrestarlo. Se desempolvaron 
viejos equipos Lorenz y se sinto- 
nizaron para interferir los haces, 
con resultados parciales. Todavía 
perduran los rumores de que la 
RAF se las arregló para amañar 
los haces y hacer que la Luftwaffe 
bombardeara Dublin, en la neutral 
Irlanda. 

Entretanto continuaron los 
bombardeos masivos diurnos. En 
la tarde del 29 de agosto los ale- 
manes llevaron a cabo un hábil in- 
tento para destruir gran parte del 
Mando de Caza. Se detectaron 
pequeñas formaciones de He 111 
y Do 17 con rumbo a la costa sur 
y se alertaron 13 escuadrones de 
la RAF para atacarlos. Pero de- 
bajo y arriba de los bombarderos 
venían oleadas de más de 500 Bf 
109 y una gran oleada de Bf 110. 

Era una trampa, pero se obe- 
decieron las órdenes de Park, y 
los cazas británicos no se enzar- 


Messerschmitt Bf 109E 


Este Bf 109E de nariz amarilla fue volado durante la Batalla de 
Inglaterra por otro Hahn, esta vez el hauptmann Hans “Vati” (papi) 
von Hahn, poseedor de la Cruz de Hierro y recién ascendido 
Gruppenkommandeur del | Gruppe, del Jadgeschwader 3 “Udet”, 
basado en Colombert. Como oberleutnant, Hahn había servido como 


zaron en combate. Peter Town- 
send escribió: “Estamos subien- 
do, tratando de alcanzar a los 
bombarderos. ¡Manteneos lejos 
de esos cazas! No es fácil, desde 
luego, están situados por encima 
de nosotros y pueden atacarnos 
cuando les apetezca. Mejor nos 
alejamos hacia el sol. Pero ahora 
una docena de Bf 110 nos inmo- 
vilizan. Cada vez que pican fuera 
de su círculo defensivo digo «De- 
jadlo solo» y timoneo el escuadrón 
hacia ellos para mantenerlos lejos 
de nuestras colas.” 


Un viraje fatal 

“Entonces ocurre lo inevitable, 
los Bf 109 bajan y cada uno se cui- 
da de sí mismo. Cuando llega mi 
Bf 109, disparando, viro brusca- 
mente y le obligo a realizar un vi- 
raje fatal a través de mis visores. 
Aprieto la virada, con la proa li- 
geramente levantada, y lo tengo. 
El Me 109 se bambolea, como un 
faisán tocado en el ala... Después 
el avión entra en pérdida y pica 
hacia tierra, cerca de Hastings.” 


Staffelkapitán del 8/J3G 53. Hahn terminó la guerra con 34 victorias. 


El jefe regional de caza de la 
Luftflotte 2, el oberst Theo Oster- 
kamp, decidió enviar un detallado 
informe de la batalla a Milch, el 
inspector general de la Luftwaffe. 
Milch llegó al KG 30 en Eind- 
hoven. “Parecía agradecido por 
nuestra franqueza”, diría el leut- 
nant Werner Baumbach, “y dijo 
que inmediatamente buscaría re- 
medio... Lo encontró. Un Grupo 
que había sufrido el calor y se ha- 
bía quemado «como castigo por 
insubordinación y derrotismo». 
Los oficiales fueron trasladados y 
degradados”. 

Pero la RAF estaba peligrosa- 
mente cerca de la derrota. Los pi- 
lotos, que volaban cinco o seis pa- 
trullas al día, en combate cada 
vez, estaban exhaustos. “La jor- 
nada tiene 14 o 15 horas de luz 
diurna”, diría el oficial piloto John 
Ellacombe. “Estás de guardia 
todo el tiempo. Con bajas cons- 
tantes. De los 23 de mi escua- 
drón, 17 resultaron muertos o he- 
ridos en menos de tres semanas. 
Y otros ocho aviones fueron de- 


PUNTO 

La Schwarm básica 
alemana de cuatro 
aviones se rompía 
fácilmente en dos 
parejas o Rotte, una 
formación de 
combate bastante 
más práctica que las 
de tres aviones 
utilizadas por la RAF. 


Bf 109E-3, 1/LG2 


¿CAZA LIBRE O ESCOLTA? 

Furioso con sus pilotos de caza porque no 
habían conseguido destruir al Mando de 
Caza británico, Goering les ordenó 
permanecer junto a los bombarderos en 
escolta cercana. Este error le costó la 
derrota en la batalla. 


o 


MARCAS 


PLANTA MOTRIZ 

El Bf 109E estaba 
propulsado por un motor 
Daimler-Benz DB601Aa de 
12 cilindros en V 
invertida y refrigeración 
por líquido. La variante E-2 
llevó un cañón de 20 mm 
MG FF/M instalado entre 
los cilindros y tirando a 
través del buje, pero los 
problemas de 
sobrecalentamiento y 
vibraciones obligaron a 
su desmontaje. 


ARMAMENTO 

El Emil llevaba dos 
ametralladoras MG 17 de 
7,9 mm sobre capó con 
una dotación de 1 000 
proyectiles por arma y 
dos cañones de 20 mm 
MG FF en los planos, con 
una dotación de 60 
proyectiles cada uno, 
aunque en algunas 
variantes eran sustituidos 
por sendas 
ametralladoras MG 17. 


TÁCTICAS 

La Luftwaffe había aprendido valiosas 
lecciones durante la Guerra Civil 
Española y las primeras campañas de 
la Blitzkrieg. Por la época de la Batalla 
de Inglaterra muchos pilotos de caza 
gozaban de experiencia en España y 
contra las pobremente equipadas 
aviaciones militares de Polonia, 
Noruega y los Países Bajos, y habían 
medido duramente sus armas contra 
la Armée de l'Air francesa. 


En la cuerda 


Arriba: El Messerschmitt Bf 109E era 

el caza principal de la Luftwaffe durante 
la Batalla de Inglaterra. En manos 
capacitadas era al menos tan eficaz como 
el Spitfire y los pilotos alemanes de caza 
eran los mejores luchadores aéreos que 
el mundo había contemplado hasta 
entonces. Entre las unidades de caza que 
lo empleaban se encontraban el JG 2 
Richthofen, el JG 3 Udet y el JG 26 
Schlageter (más tarde a las órdenes del 
renombrado as Adolf Galland). Los 109 
fueron también utilizados por unidades de 
desarrollo operacional como el LG 2, que 
evaluaba nuevas técnicas en combate. 


La proa amarilla aplicada a muchos Bf 109 durante la 
Batalla de Inglaterra era una identificación táctica que 
les permitía ser reconocidos por sus compatriotas. 
Muchos de los cazas alemanes llevaban también 
coloristas insignias de unidad. El blasón de Gruppe del |/ 
JG3 era el Tatzelwurm (dragón) y su color indicaba el 
: staffel. El verde identifica a este avión como 

es perteneciente a la plana mayor. Hahn significa “gallo” 

qe en alemán y por eso el avión lleva una insignia con la 

cabeza de un gallo a la altura de la cabina. 


MANIOBRABILIDAD 

Aunque poseía soberbias 
características de manejo a baja 
velocidad, el Bf 109 era menos 
ágil que el Spitfire o el 
Hurricane, aunque su motor más 
potente le proporcionaba 
actuaciones superiores. 
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7 Un Bf 109 E-4 del II/JG 51 sobrevuela 
y el canal camino de Inglaterra. g 


rribados, aunque sus pilotos, in- 
cluido yo mismo dos veces, re- 
sultaron ¡lesos.” 

El teniente de patrulla Eustace 
Holden, del 501.” Escuadrón de 
Hornchurch, una unidad equipada 
con Hurricane, describió así un 
día típico: “Al amanecer, el es- 
cuadrón subió a 30 000 pies y al 
aterrizar me fui caminando hacia 
el comedor para desayunar algo 
cuando se me volvió a ordenar 
que permaneciera a la espera con 
mi avión. Relevado diez minutos 
después, intenté de nuevo dirigir- 
me al comedor, pero justo cuando 
me encontraba en la puerta, me 
volvieron a llamar y tuve que su- 
bir otra vez a 30 000 pies. 

”De regreso al aeródromo a su 
debido tiempo, intenté de nuevo 
ir a comer. Estaba a medio ca- 
mino cuando se me buscó de nue- 
vo para otra alerta de espera. 
Como que no tuve que salir, volví 
a los barracones para afeitarme. 
Acababa de empezar a hacerlo, 
cuando los altavoces vocearon 
«Escuadrón 501, en disponibili- 
dad». Así que me encontré otra 
vez a 30000 pies. Más tarde, 
cuando acabé de afeitarme y con- 
seguí almorzar, fui llamado otra 
vez para otra alerta en espera. 
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El Dornier Do 17 tue diseñado onginalmente como transporte veloz de 
pasajeros, pero su estrecho fuselaje lo hacia poco práctico en tales 
cometidos. Apodado “Lápiz volador”, fue adoptado como bombardero 
rápido al constituirse la Luftwaffe. Por la época del inicio de la guerra 
había aparecido ya, tras la experiencia de tipos anteriores en España, el 
Do 17Z, con una proa rediseñada más alta. Fueron empleados con 
profusión durante las campañas iniciales en Polonia, Francia y sobre Gran 
Bretaña, El ejemplar de la ilustración voló con el Kampfgeschwader 76, 

y estaka basado en Comeilles-en-Vexin en julio de 1940. 


Entonces, a las cinco en punto, 
subí a 30 000 pies de nuevo por 
cuarta vez en el día”. 


Polacos y checos 

Habían estado llegando nuevos 
pilotos para el 11. Grupo pero 
tan inexpertos que eran derriba- 
dos en sus primeras salidas. El 
85.” Escuadrón de Peter Town- 
send perdió 14 Hurricane entre el 
26 de agosto y el 2 de setiembre. 
Ahora llegaban importantes re- 
fuerzos, los escuadrones polacos 
y checos —302 y 303 (polacos) a 
Church Fenton y Northolt respec- 
tivamente, y el 310 (checo) a 
Duxford— con pilotos que ya te- 
nían experiencia real en el com- 
bate aéreo. 

De hecho fue un checo, Joset 
Frantisek, que volaba en el 303.* 
Escuadrón polaco, el que derribó 
un mayor número de aviones ene- 
migos durante la Batalla de Ingla- 
terra: 17 victorias antes de morir 
el 8 de octubre. 

Los ataques alemanes a los ae- 
ródrornos se intensificaron y la 
disputa entre Park y Leigh-Ma- 
llory se exacerbó cuando los cazas 
del 12.” Grupo permitieron a un 
Staffel de Ju 88 que bombardearan 
Biggin Hill el 30 de agosto. Pero 


más tarde, ese mismo día, el 
242.” Escuadrón de Douglas Ba- 
der destrozó una formación de 50 
Do 17 y salvó a North Weald. 

En Kentley, el jefe de escua- 
drón Tom Gleavy se disponía a al- 
morzar cuando se le ordenó a la 
unidad que despegara. A 17 000 
pies sobre Maidstone contempló 
“una visión fantástica: alargándo- 
se hasta donde la vista alcanzaba 
pude ver filas de Bf 109 cabalgan- 
do sobre las nubes... Me giré con 
la cresta y apunté al más cerca- 
no... Vi piezas iluminadas por el 
sol de su castigada cristalera... ti- 
tubeó y picó fuera de mi vista... las 
trazadoras pasaban por arriba y de- 
bajo, curvándose hacia el suelo 
como si estuviese volando en una 
gigantesca jaula de oropel”. 

En Northolt, los pilotos polacos 
del 303. Escuadrón se inquieta- 
ban porque su jefe de base había 
establecido que no entrarían en 
combate hasta que no hubiesen 
mejorado su inglés y fuesen ca- 
paces de recibir órdenes en el 
aire. Casi al atardecer despegaron 
para realizar una vez más prácti- 
cas sobre St. Albans, y fueron di- 
rectamente a toparse con 60 bom- 
barderos, escoltados por Bf 109, 
que se dirigían a las factorías 
Vauxhall de Luton. Sin recibir ór- 
denes, Ludwig Paszkiewicz salió 
de la formación y derribó un Dor- 
nier. Esa misma noche Dowding 
confirmó que el 303.* era ya ope- 
racional. 

A primeras horas de la tarde, 
siete estaciones de radar queda- 
ron fuera de acción al ser alcan- 
zado el suministro principal de 
electricidad. Sin ser detectados, 
ocho Do 17 del III/KG 76, espe- 


cialistas en ataque a baja cota, lle- 
garon desde el estuario del Tá- 
mesis escoltados por los Bf 109 
del JG 54 de Hannes Trautloft. Vi- 
rando hacia el sur, pillaron por 
sorpresa Biggin Hill y añadieron el 
caos a los daños de la mañana. 


Victoria cercana 

Los resultados del día fueron 
36 aviones alemanes derribados 
contra 25 pérdidas de la RAF, con 
sólo diez pilotos muertos. Pero 
los aeródromos habían sido gra- 
vemente dañados —y particular- 
mente el centro de control ope- 
racional — y el ritmo de las incur- 
siones apenas si había dado a la 
RAF tiempo para rearmarse y 
reaprovisionarse. La Luftwaffe 
comenzó a pensar que la victoria 
estaba cercana. 


Arriba: Cazas 
Messerschmitt Bf 109E- 
3 del II/JG 2 Richthofen 
a punto de elevarse 
desde Beaumont-le- 
Roger, en 1940. El JG 2 
tomó parte muy activa en 
la batalla, perdiendo 30 
aparatos hasta el 31 de 
agosto. El mayor 
Helmuth Wick fue uno 
de los tres mayores ases 
de la Luftwaffe durante 
la batalla. Murió en 
combate en noviembre 
de ese año. 


El 31 de agosto continuó el 
bombardeo de los aeródromos: 
Biggin Hill, Hornchurch, Croy- 
don. El primero de los tres es- 
cuadrones canadienses, el 1.” 
(RCAF) de Hornchurch, perdió 
tres Hurricane derribados antes 
del desayuno. El 56.” Escuadrón, 
en vuelo para proteger su base de 


North Weald, perdió cuatro sin 
conseguir un solo derribo. 

Al acabar el día se habían per- 
dido 39 cazas de la RAF con 13 
pilotos muertos: la Luftwaffe tam- 
bién había perdido 39 aviones. 
Muchos de los pilotos más expe- 
rimentados estaban fuera de com- 
bate, heridos: Townsend tenía 


Un Spitfire del 609. Escuadrón se la juega 
con un Messerschmitt Bf 109E del JG 2 


Richthofen. A gran altura, la máquina 
alemana era mejor que la británica, aunque 
más difícil de volar. A cota media, las 
actuaciones eran similares, y la destreza de 
los pilotos era el factor determinante del 


combate. 


una bala de cañón en el pie, y el 
jefe de Ala Tom Gleave, del 253." 
Escuadrón, así como Innes West- 
macott, del 56,”, estaban grave- 
mente quemados. 

El 1 de setiembre, Dowding se 
dio cuenta de que ya no podía dar- 
se el lujo de rotar sus esctiadro- 
nes porque carecía de hombres 
suficientemente experimentados 
y descansados que enviar al sur 
desde otros Grupos. También es- 
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Arriba: Pilotos del 1W/JG 27 
comentan una misión después de 
aterrizar en Carquebut, Normandía. 
El principal problema de la 
Luftwaffe era el limitado alcance de 
sus cazas monomotores que les 
impedía proporcionar escolta a los 
bombarderos que se dirigían contra 
blancos más allá de Londres. 


taba corto de aviones: en una 
quincena el Mando de Caza había 
perdido 466 cazas destruidos o 
dañados y sólo había recibido 269 
nuevos o reparados, 


Acusando la fatiga 

Pero la Luftwaffe también acu- 
saba la fatiga. “Sólo quedamos 
unos pocos”, escribiría el ober- 
leutnant Hans von Hahn del 1JG 
3, “que todavía no nos hemos 
zambullido en el canal”. 

A pesar de todo, el Alto Mando 
alemán estaba convencido de que 
se había conseguido “una superio- 
ridad de caza ilimitada”. 

Y ciertamente comenzaba a pa- 
recerlo. El 1 de setiembre la RAF 
perdió 15 aviones y la Luftwaffe 
14; el día 2, 31 a 35; y el día 3, 
16 a 16. Y en una quincena Dow- 
ding había perdido el 25 por ciento 
de sus pilotos. 

El 24 de agosto había comen- 
zado a reunirse la flota alemana 
para la invasión de Inglaterra. El 
1 de setiembre el reconocimiento 
aéreo reveló grandes cantidades 
de barcazas que se desplazaban 
hacia la costa belga. El 3 de se- 
tiembre el Alto Mando ordenó: 
“La fecha más cercana para la par- 
tida de la flota de invasión ha sido 
fijada para el 20 de setiembre, de- 
sembarcando el 21...”. 

Y el 7 de setiembre Goering lle- 
gó, magnífico con su uniforme 
más elegante, al paso de Calais, 
anunciando: “He tomado el mando 
de la Luftwaffe para la batalla de 
Inglaterra”. 
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obreviví 


a una colisión 


k 6 Era el primer buen día para 


el vuelo a vela que había tenido la pa- 
sada primavera. Pude trabajarme las 
térmicas hasta 9 000 pies por encima 
de las montañas. 

"Había puesto rumbo al norte hacia 
la zona de Idyllwild y estaba dentro 
del alcance para el aeropuerto de 
Warner Springs, pero no pude encon- 
trar nada bueno. Deambulé por la 
zona buscando sustentación cerca de 
Warner Springs. Volaba por un cañón 
cuando vi un reactor militar que se 
acercaba por la cresta hacia mí. Inicié 
un viraje a la derecha y comencé a ba- 
jar, pero el reactor se acercaba muy 
rápidamente. 

"No quería virar demasiado porque 
estaba seguro de que al hacerlo au- 
mentaría mi área seccional de colisión 


Cuando un A-7 de la US Navy 
en vuelo rasante colisionó con 
un velero, ambos aviones 
sobrevivieron y realizaron 
aterrizajes seguros. El piloto 
del velero, al ver al Corsair, 
mantuvo metido el plano de 
babor para presentar la mayor 
área visual posible, pero la 
colisión fue casi inevitable. 


al tiempo que la sección visual desde 
el reactor, de modo que busqué un in- 
termedio y alabeé ligeramente. Así 
me mantuve creyendo sinceramente 
que el reactor podría esquivarme por 
unos cientos de pies o más, pero tal 
oportunidad desapareció con atónita 
rapidez. 

"Entonces el piloto del reactor pa- 
reció verme y ascendió. Yo continué 
bajando y comencé a bajar el plano iz- 
quierdo para evitar al reactor. Me pa- 
reció que lo conseguiríamos y pensé 
que probablemente tendría que real- 
zar un informe de «escape por un 
pelo» («near miss» en la terminología 
aeronáutica). 

"Uno o dos segundos después de 
que el reactor ascendiera, se produjo 
un estampido en tono grave y el ve- 


lero se conmocionó pero sin guiñar. 
Pensé que el estampido había sido por 
la onda a distancia tan corta, pero 
miré hacia afuera y vi daños en mi pla- 
no izquierdo. Me encontraba a unos 
800 pies sobre un terreno pronuncia- 
damente empinado, así que inicié un 
viraje a izquierda en busca de mayor 
altura sobre el terreno. El avión viró 
suavemente, con gran alegría de mi 
parte, haciéndome creer que el daño 
era insignificante.” 


Una idea tonta 

“Naturalmente, encontré una gran 
térmica a una milla o así del aero- 
puerto de Warner Springs. Comencé 
a trepar y anuncié mi problema por la 
radio. Comencé a pensar que si con- 
seguía subir más alto volaría a vela 


unas 40 millas de regreso hasta He- 
met, y empecé a barruntar cómo po- 
dría calibrar mi régimen de planeo. 
Distintas personas me apuntaron que 
volar de regreso a Hemet en un ve- 
lero dañado cuando Warner Springs 
estaba tan cerca era una idea tonta. 
Otro piloto de velero llegó por debajo 
de mí en la térmica y me informó de 
que había perdido casi un metro del 
plano izquierdo y de que del mismo 
colgaba una pieza. 

”Volé una o dos millas más saliendo 
del valle e intenté el vuelo lento, tren, 
frenos y virajes en ambas direcciones. 
Perdí altura y entré en el circuito a iz- 
quierda de Warner Spring. Mientras 
volaba en el circuito noté una gran 
pérdida de sustentación. Me asusté, 
ya que mis alternativas disminuían en 
aproximación, pero el aterrizaje fue 
fácil y normal. Había perdido un metro 
de ala y del alerón había desaparecido 
otro medio metro y estaba astillado en 
el borde de tuga. 

"Estimé que había estado a la vista 


Derecha: Un piloto de la US Navy 
se prepara para un vuejo en su A-7 
Corsair Il. Aunque la visibilidad es 
buena en este avión, no es desde 
luego como la de los cazas 


- modernos, y a baja cota y alta 


velocidad el tiempo de reacción 
queda reducido drásticamente. 


del reactor durante 5 o 10 segundos 
y que me había visto y había ascendido 
durante uno o dos segundos. Era un 
A-7, desplazándose a unos 360 nudos, 
en una ruta de baja cota de segui- 
miento del terreno, y que me llegó 
más o menos de frente. Probable- 
mente yo le vi primero, porque tenía 
un rumbo directamente hacia el reac- 
tor cuando lo divisé y lo mantuve todo 
el tiempo, presentándole el área más 
pequeña posible. Si el piloto de la Ar- 
mada no hubiese estado volando con 
la vista fuera, no creo que hubiera po- 
dido escribir esto. 

”Los aviones privados tienen per- 
mitido el vuelo en las rutas militares 
de entrenamiento en vuelo bajo, pero 
se les aconseja que no lo hagan. La 
regla es «ver y esquivar». Juzgando 
por mi experiencia, si eres afortunado 
y consigues estar mirando al lugar 


Un vuelo angustioso 


“Era una tarde hermosa de domingo 
en el sur de California. Mi fiel Corsair 
y yo volvíamos a casa después de 
una buena excursión campestre. 
Había previsto volar una ruta local de 
entrenamiento a baja altura que me 
había llevado a dar una vuelta 
turística por la California meridional. 
Tenía todas la condiciones para un 
estupendo vuelo: un tiempo 
excelente, un excelente avión y 

un excelente paisaje. 

“Era un día precioso, sin una nube 
en el cielo. Estaba casi extasiado 
mientras me aproximaba a mi último 
punto de comprobación. Se trataba 
de una cima de montaña con una 
torre de guardabosques sobre ella, y 
cuando llegué realicé un viraje a 
izquierda para el último tramo de la 
ruta. Justo cuando estaba alabeando 
para nivelar lo vi: un velero justo al 
otro lado de la cresta. 

“Unos pocos segundos después de 
verlo me di cuenta de que mi viraje 
nos ponía en rumbo de colisión y de 
que casi no podía verlo a causa de su 
escasa área de sección frontal. El 
velero había bajado la proa y el plano 
derecho para hacérseme algo visible 
de planta e intentar alejarse. 

“El cuerpo.se me inundó de terror 


cuando no vi otra cosa que no fuese 
el velero en el parabrisas. Mi tarde de 
ensueño se había convertido de 
golpe en una pesadilla. 

“Los siguientes pocos segundos 
se me fueron en gritar todas las 
maldiciones conocidas por la 
humanidad hasta que me di cuenta 
de que había sobrevivido al choque 
frontal y de que mi Corsair seguía 
volando. Sabía que había dado contra 
el plano izquierdo del planeador pero 
no podía estar seguro de dónde había 
dado en mi avión. Miré por encima 
del hombro pero no pude verlo. Creí 
que el impacto le había arrancado el 
ala de raíz. Sentía una angustia 
enorme. 

“Me figuré que no había nada que 
pudiera hacer por él de todas formas, 
así que comencé a ascender hacia 
Miramar. Comencé a serenarme y 
comuniqué a Aproximación lo que 
había pasado. Una inspección visual 
de un Tomcat en vuelo me confirmó 
que mis superficies de control no 
estaban dañadas. 

“No había sentido ninguna 
fluctuación del motor, pero cuando 
metí potencia el motor sonó como 
una Caja de piedras agitada 
vigorosamente. Realicé una 
aproximación precautoria. 

“Cuando salí de la cabina pude ver 


preciso en el momento exacto puede 
que le veas, pero no tendrás tiempo 
de esquivarlo. En retrospectiva, lo 
mejor que podía haber hecho cuando 
vi el A-7 era virar alejándome para en- 
señarle la mayor superficie alar que 
fuese posible, y esperar que me viese 
a tiempo. (Aunque mejor aún hubiese 
sido evitar la ruta de vuelo en rasan- 
te.) 

"Cuando aterricé, un portavoz de la 
Armada me informó de que el reactor 
con el que había colisionado era un 
monomotor A-7 y que el piloto se ha- 
bía posado en Miramar ileso. Había 
tenido problemas también porque su 


dónde había chocado el velero. Había 
un agujero astillado en la toma con 
trozos del ala de fibra de vidrio 
incrustados. Vino un enlace del 
centro de operaciones para decirme 
que había llamado la FAA: aunque 
había perdido un metro de ala el 
velero había aterrizado con seguridad. 

“El crecimiento del tráfico en VFR 
se está haciendo enorme en Estados 
Unidos, “especialmente en la zona 
meridional de California. Que haya un 
par de veleros o de aviones de 
turismo volando a alturas VFR no es 
mal asunto, pero si te los tropiezas 
en un reactor militar en ruta de 
entrenamiento a más de 400 nudos 
tendrás problemas serios. 

“Este incidente reforzó otro punto 
que generalmente padezco, y es el 
del informe de plan de vuelo. Había 
hecho regularmente todas las 
llamadas necesarias para calcular la 
ruta y leído todas las restricciones 
publicadas. Aunque toda esta 
previsión no tuvo ningún efecto sobre 
la colisión en sí, imagine lo que 
habría pasado si hubiese violado 
alguna de las restricciones existentes. 
Eso me habría llevado 
indudablemente a plantarme delante 
de la gran mesa verde y contestar a 
algunas dolorosas preguntas que no 
habrían mejorado mi carrera.” 


motor se había tragado mi borde mar- 
ginal (creo que chocó en realidad a la 
altura de las bisagras del alerón) y no 
pudo volver atrás para echar un vis- 
tazo; estaba seguro de que me había 
matado. El alguacil y el departamento 
de bomberos vinieron a verme y que- 
rían informes, y tuve también una lla- 
mada de la FAA pidiéndome otro. 

”Reconstruimos mi borde marginal 
y pedí un nuevo alerón a Alemania, así 
que en junio ya estaba volando de nue- 
vo. Recibí algún dinero de la Armada, 
tras argumentar que los veleros tie- 
nen derecho a volar incluso en las ru- 
tas de vuelos rasantes. 


Izquierda: Un Vought A-7E Corsair 
II del VA-205, parecido al descrito 
en este incidente. El Corsair está 
siendo sustituido actualmente por 
el F/A-18 Hornet. 


Abajo: El Corsair realiza misiones 
de ataque en rasante, de forma que 
gran parte del entrenamiento ha de 
ser realizado a baja altura, donde es 
más probable el riesgo de colisión 
con aviones ligeros y planeadores. 
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So a probablemente el mayor usuario 
e ed ; militar del DC-3 en la actualidad, 
i . i : con casi 45 todavía en servicio 
Sak PEEN y de primera línea en misiones de 
j oA da lanzamiento de paracaidistas y 
\ TERLAN pe a reconocimiento marítimo. Los 
me ; embargos de armas obligarán ¿ 
E a este avión a permanecer en 
A : rms servicio durante muchos años. 


CON BUENA SALUD ' 


En 1945 muchos consideraban al DC-3 a punto de 
convertirse en obsoleto, pero mientras que las principales 
aerolíneas se desprendían de sus DC-3 en favor de aviones 
más modernos, una pléyade de nuevos usuarios adquirían 
los C-47 excedentes para utilizarlos como cargueros y 
transportes de pasajeros a una escala menor. Muchos de 
ellos todavía permanecen en activo. 


A 


Aunque numerosos C-47 pasaron a las listas de 
matrículas civiles en 1945, tanto el Dakota como 
el Skytrain continuaron desempeñando un papel 
importante en muchos de los conflictos de la 
posguerra. El primero fue Corea, donde esta 
fotografía nos muestra a un Dakota de la 

Fuerza Aérea griega que acaba de efectuar 


la descarga de vituallas en un remoto aeródromo 
de primera línea. 
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Ce el final de la guerra, gran 
parte de los diez millares de 
aviones aliados encargados se 
convirtieron de golpe en sobran- 
tes, pero no el DC-3. Con una 
Alemania en ruinas y gran parte 
de Europa en situación pareci- 
da, existía una gran demanda de 
transporte como siempre y, como 
siempre, el DC-3 estaba allí para 
complacerla. 

La infraestructura de transpor- 
te por superficie estaba en unas 
condiciones mejores de lo que era 
de suponer, sobre todo dada la fe- 
rocidad de los seis años de gue- 
rra, pero existía un enorme pro- 
blema: los “Aliados” —una deno- 


minación vacía de contenido aho- 
ra— se mantenían en Berlín con- 
juntamente, pero la antigua capital 
alemana había sido capturada por 
los soviéticos y se hallaba a con- 
siderable distancia dentro de la 
zona ocupada por las tropas de la 
URSS. Las tensiones políticas en- 
tre los antiguos aliados fueron in 
crescendo hasta llegar a la creación 
de dos Estados independientes 
alemanes y a la introducción de 
una nueva moneda creada por los 
occidentales. La reacción soviéti- 
ca consistió en el cierre de fron- 
teras y así Berlín se vio aislada 
excepto por aire. 

El “Puente Aéreo” de Berlín 


fue la mayor operación de sumi- 
nistro por aire que el mundo haya 
contemplado. La única vía de co- 
municación para la aislada capital 
era un estrecho pasillo aéreo por 
el que discurrieron los vuelos con 
sólo una separación de tres mi- 
nutos entre ellos. Por entonces, 
el DC-3 ya estaba acompañado en 
servicio por otros transportes 
más grandes y más veloces, pero 
incluso así los bimotores Douglas 
realizaron la mayor parte de la ta- 
rea, aunque sólo porque eran los 
más numerosos y, siendo menos 
sofisticados que sus más recien- 
tes colegas, podían ir y venir más 
rápidamente. 


Arriba: Dakotas de la RAF y C-47 
Skytrain de la USAF, e 
indudablemente también algunos 
DC-3 civiles, esperan estacionados 
en Gatow el moménto para volver a 
actuar durante el Puente Aéreo de 
Berlín. El inmortal bimotor Douglas 
tuvo un destacado papel en la 
operación, transportando una 
enorme cantidad de suministros de 
todo tipo para la aislada ciudad. 


Izquierda: Una nube de panfletos se 
alejan de un Skytrain de la USAF 
en misión de lanzamiento de 
propaganda durante la larga guerra 
de Vietnam, en la que el C-47 fue 
utilizado en una amplia variedad 

de misiones, desde la guerra 
psicológica al reconocimiento e 
incluso como cañonero. Se 
perdieron más de 20, incluidos 

el derribado por un MiG, siete por 
fuego antiaéreo y otros tres en 
ataques enemigos a los aeródromos. 


Con buena salud 


El bloqueo comenzó el 19 de ju- 
nio de 1948 con una colérica de- 
claración del gobernador militar 
soviético de la ciudad, en la que se 
mencionaba a Berlín como parte 
de la Zona Soviética. Durante los 
cinco días siguientes los soviéti- 
cos aumentaron su cerco hasta 
que la parte occidental de la ciu- 
dad quedó de hecho completa- 
mente aislada. 


Puente aéreo berlinés 

“¿Puede transportar carbón 
por aire?”, preguntó el goberna- 
dor militar estadounidense de la 
ciudad, el general Lucius Clay, al 
general Curtiss LeMay, jefe de 
las Fuerzas Aéreas de EE UU en 
Europa. LeMay no podía dar cré- 
dito a sus oídos. Hubo una pausa, 
y LeMay tragó saliva, después dio 
la única respuesta posible: “¡Se- 
ñor, la Fuerza Aérea puede trans- 
portar cualquier cosa!”. 

El inventario de LeMay incluía 
sólo 102 C-47, la mayoría de ellos 
encuadrados en el 60.” Grupo de 
Transporte de Tropas que había 
entrado ʻen acción en Africa del 
Norte, Italia y Normandía. Algu- 
nos todavía llevaban las bandas 
blanquinegras del Día D. Fue un 
avión de esta unidad el encargado 
del primer vuelo. En cuarenta y 
ocho horas se le habían agregado 
todos los aviones restantes en 
condiciones de servicio, y entre 
todos habían llevado 80 toneladas 
de harina, leche y medicinas. * 

En el período hasta el 1 de se- 
tiembre, fecha en la que se levan- 
tó el bloqueo, los “Pájaros bobos” 
y los demás aviones, más gran- 
des, que se les unieron después, 
realizaron un total de 276 926 
vuelos y transportaron 2 323 067 
toneladas de suministros a la an- 
guústiada ciudad. Uno de los DC-3 
totalizó la cifra de trescientas 
veintisiete horas y media de vuelo 
sólo durante agosto, más de diez 
horas diarias en el aire. 

Y no fue sólo por el número de 
horas que la contribución del DC- 
3 será recordada. Un inexperto 
controlador de tierra, creyendo 
que todas las planchas perforadas 
de metal eran iguales, no cayó en 
la cuenta de la diferencia de peso 
entre el aluminio y el acero y car- 
gó un avión por completo con PSP 
(planchas perforadas de acero) en 
lugar de con su equivalente pero 
más liviana de aluminio. 


Evidentemente equivocada 
“PAP” decía el parte de carga 
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y el avión rodó indolentemente 
por la pista de 6 000 pies; apenas 
trepó al aire, el piloto decidió des- 
cender por fatiga de motor. Des- 
pués diría que se había sentido un 
poco extrañado cuando el avión 
apenas pudo avanzar pesadamen- 
te y se vino abajo alarmantemente 
tan pronto metió el tren y la ve- 
locidad descendió por debajo de la 
de pérdida, pero creyó que era un 
avión muy castigado, que se acer- 
caba rápidamente al fin de la vida 
útil de sus motores. Aterrizó, me- 
tiendo toda la potencia, con un 
golpetazo capaz de romper el 
tren, y comenzó a pensar que al- 
guna otra cosa, aparte de la vejez 
del avión, estaba evidentemente 
equivocada en este vuelo, Era sin 
duda, para su asombro y el de to- 
dos, que la carga de 2 60U kilo- 
gramos que aparecía en el parte 
de carga en realidad alcanzaba los 
5 460 kg. 


Las fuerzas armadas confiaban 
todavía en un importante número 
de bimotores Douglas, pero sólo 
en casos graves. Las líneas co- 
merciales que habían tenido que 
prescindir de sus recién entrega- 
dos aviones solicitaron su devo- 
lución y la de cualquier repuesto 
de C-47 que pudiera añadírseles. 
“La guerra se acabó, fuera los pi- 
sos de cargas pesadas, los mam- 
paros, los asientos plegables, los 
estantes de paracaídas. Fuera la 
pintura verde olivo. Pusimos al- 
fombras, aislamiento acústico, 
acondicionadores de aire, asien- 
tos reclinables, estantes para 
sombreros y lavabos. Tomó me- 
nos de veinte días convertir un C- 


Debajo: Mientras que el Mando de 
Aerotransporte Militar de la USAF 
era reequipado muy pronto con 
aviones modernos como el 
Globemaster, muchos aliados de los 
estadounidenses, como la China 
Nacionalista, conservaron el C-47. 


MR a 


La fortaleza y fiabilidad del C-47 fue 
_puesta a prueba una y otra vez. Un R4D-5L 

de la US Navy se dispone a despegar desde 
una pista en la Antártida. i 


i 
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47 en uniforme de guerra en un 
flamante, casi nuevo DC-3." A fi- 
nales de 1946 unos quinientos 
aviones habían pasado por tal 
transformación y renacimiento, y 
ya ayudaban a revitalizar la indus- 
tria del transporte aéreo. 


Los “irregulares” 

El gran número de DC-3 ex mi- 
litares de que podía disponerse 
tuvo una consecuencia imprevisi- 
ble: el precio bajó por los suelos. 
Algunos compradores, se decía, 
habían pagado tan poco por los 
aviones que podían sacar prove- 
cho sólo con vaciar los tanques y 
vender el combustible. 

El bajo precio de los aviones, 
combinado con el deseo de mu- 
chos pilotos licenciados de conti- 
nuar volando, aseguró la continui- 
dad de los bimotores Douglas. 
Muchos de los recién desmovili- 
zados pilotos nunca habían tenido 
otro trabajo que no fuese volar y 


unos cuantos incluso tenían un 
poco de dinero ahorrado de sus 
pagas de guerra; después de 
todo, tampoco habían tenido en 
qué gastarlo aunque hubiesen te- 
nido tiempo para hacerlo. 
Algunos de estos veteranos de 
regreso trabajaron en solitario, 
otros asociados con algunos com- 
pañeros, pero tanto los individua- 
listas como los agrupados tenían 
algo en común: sus tarifas eran in- 
feriores a las de las aerolíneas 
donde quiera que éstas fuesen. 
Así que eran buenos y malos 
tiempos para la industria del 
transporte aéreo. Los “irregula- 
res”, como se llamaba a los ope- 
radores independientes, funcio- 
naban con los márgenes más ajus- 
tados de rendimiento, lo que sig- 
nificaba también que lo hacían con 
los márgenes de seguridad más 
estrechos. Y su inesperada pre- 
sencia sobrecargaba las ya casi 
atestadas facilidades de control 


Derecha: Muchas aerolíneas 

de bandera de pequeños países 
utilizaron el DC-3 hasta bien 
entrados los años sesenta. Este 
DC-3 de Aer Lingus fue dado 
de baja en 1963. 


Debajo: El primer prototipo del 
Super DC-3 lucía una nueva unidad 
de cola, tren de aterrizaje 
completamente escamoteable y 
motores más potentes. 


Con buena salud 


Izquierda: Este DC-3 de KLM fue 
utilizado por las Naciones Unidas 
en vuelos de ayuda humanitaria. 
Por todo el mundo, millares de 
personas deben sus vidas a las 
medicinas y los alimentos 
transportados por los DC-3. 


aéreo de muchos aeropuertos. El 
inevitable resultado fue una serie 
de accidentes. 

La otra cara de la moneda, sin 
embargo, era la reducción de los 
precios de los billetes resultante 
de la competencia. Mientras que 
las aerolíneas regulares cobraban 
alrededor de 150 dólares por el 
trayecto de Nueva York a Califor- 
nia, los irregulares te llevaban de 
costa a costa por 88 dólares. 


Pescado fresco y fresas 

Los irregulares dieron origen a 
otra revolución, de más alcance 
probablemente que la del trans- 
porte de pasajeros. Era muy sim- 
ple: podían volar con tarifas pa- 
recidas a las que cobraban los 
transportes de superficie, pero 
podían también llevar las mercan- 
cías de un lugar a otro en horas 
en lugar de días. Eso implicaba 
que los habitantes de pequeñas 
poblaciones a cientos de millas del 
mar podían comer pescado fres- 
co; que la gente de Nebraska pu- 
diera comer fresas y ensaladas 


Carrera tecnológica 


Arriba: La Armée de 
PAir utilizó el C-47 en 
Indochina y Argelia. 
Estos DC-3 de Air 
France, fotografiados 
en una pista avanzada 
en Vietnam, se 
utilizaron para 
complementar a ios 
C-47 militares en el 
Sudeste de Asia. 


Debajo: El R4D-8 
fue la versión para la 
US Navy del Super 
Dakota, y como él 
llevaba las nuevas 
superficies de bordes 
marginales 
rectangulares. 


Inferior: Un entrenador 
de radar R4D-6Q de 
la US Navy, atestado 


de radoirios. 


El más mortifero miembro de la familia DC-3 
fue el cañonero AC-47, apodado “Puff el 
Dragón Mágico” por un personaje de dibujos 
animados. Cuando apareció en Vietnam en 
1965 algunos hicieron chistes a costa de sus 
siglas afirmando que la “A” era por “Anciano”, 
pero el Vietcong aprendió muy pronto que en 
realidad la sigla correspondiz a “Ataque” como 
demostraban sus tres Minigun de 7,62 mm. 


Con buena salud 


El Tri Turbo Three, al que vemos 
mientras realizaba sus pruebas de 
rodaje, fue un intento de poner el 
DC-3 al día mediante tres motores 
turbohélices PT-6. No tuvo más 
éxito que el Super Turbo DC-3 
propulsado por Dart y que puede 
verse en la fotografía inserta. 


frescas en lo más crudo del in- 
vierno. Cualquier mercancía pe- 
recedera estaba ahora disponible 
para un mercado sensiblemente 
mayor, tanto si se trataba de to- 
mates como de la revista Time de 
esa semana. 


El “avión de goma” 

Volar operaciones nocturnas 
era una cosa, pero cuando el papel 
de los irregulares fue legitimizado 
en 1948 mediante la transferencia 
de certificados para 18 Aerolíneas 
de Servicios Locales (hoy las lla- 
maríamos “aerolíneas de aporte” 
o “transporte regional”), el DC-3 
todavía estaba en la vanguardia. 
Casi todos los constructores ae- 
ronáuticos del mundo pusieron 
equipos de diseño a trabajar en un 
posible sustituto, pero la desagra- 
dable verdad es que no pudo pro- 
ducirse nada por menos de 21 dó- 
lares por libra de peso bruto, 
mientras que el DC-3 costaba jus- 
to la tercera parte de esa cifra. Lo 
único que podía sustituir a los DC- 
3 que todavía operaban eran nue- 
vos DC-3. 

Era algo muy insatisfactorio 
para todos los fabricantes de avio- 
nes del mundo, pero la excepción 
era la Douglas Aircraft Corpora- 
tion de Santa Mónica, California. 
En ese momento se encontraban 
en producción los cuatrimotores 
DC-4 y DC-6, el DC-7 estaba en 
la fase de diseño, y ya existían es- 
tudios previos para un reactor que 
eventualmente sería el DC-8, 
pero no obstante, Don Douglas 
reunió a su “banda” por enésima 
vez para comenzar a pensar en 
cómo podrían alargar todavía un 
poco más el “avión de goma”. 

La tarea, definida con los tér- 
minos más simples, era incremen- 
tar la capacidad de carga del avión 
sin elevar demasiado el coste, y 
eso implicaba sin duda utilizar has- 
ta donde fuese posible la bien pro- 
bada célula del DC-3. El producto 
final fue un fuselaje alargado en 2 
metros que podía acomodar diez 
asientos extras; un ala de perfil 
revisado; un empenaje completa- 
mente nuevo, y motores de más 
potencia: el revisado Super DC-3, 
1 800 kg más pesado, podía volar 
mil millas sin escalas a 31 000 pies 
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“Carrera Femnolégica 


y 270 millas por hora. Pero está- 
bamos en 1949, no en 1935, y no 
había colas de clientes esperando 
para quedarse con la producción. 


El Super DC-3 

El propio Don Douglas se puso 
a la cabeza del esfuerzo vende- 
dor, volando el prototipo del Su- 
per DC-3 a lo largo de más de 
10 000 millas por todos los Esta- 
dos Unidos, exhibiendo el avión a 
los clientes potenciales. Todos lo 
admiraron, algunos hasta se ena- 
moraron de él, pero pocos expre- 
saron serio interés de compra. Y 
los que lo hicieron hablaban de 
uno o dos, pero no de docenas. El 
único faro en la lejanía fue el Pen- 
tágono. La Fuerza Aérea no es- 
taba muy interesada, pero la Ar- 
mada pidió un centenar de aviones 
con la designación de R4D-8. Las 
cosas parecieron ir bien, pero no 
por mucho tiempo. Al final, Dou- 
glas sólo vendió tres aviones a 
Capital Airlines, y eso fue todo. 
Finalmente el DC-3 estaba pasado 
de moda. 


Arriba: Tres Dakota 
de la Fuerza Aérea 
rodesiana, que 
utilizaba sus aviones 
más viejos para 
lanzar paracaidistas 
durante la 
operaciones 
«Fireforce» contra la 
guerrilla. 


Royal Aircraft Establishment , 


Izquierda: El DC-3 
permanece en 
servicio con muchas 
pequeñas lineas 
aéreas y compañías 
de transporte de 
carga, especialmente 


en zonas Celebración de aniversario 

subdesarrolladas Para el International Air Tatoo de 1985, celebrado en 
donde los aeropuertos Fairford, el ZA947 recibió un acabado especial de 
son muy 50. Aniversario sobre su librea roja, blanca y azul del 
rudimentarios y las Ministerio de Defensa, para conmemorar el 
facilidades aún más. cincuentenario del DC-3. 


El Mayflay fue uno de los dos últimos Dakota de 
_ la RAF en servicio. Terminó sus días en el Royal = 
Establishment, volando en pruebas desde - M 
- Pershore. Su otrora compañero todavía sirve cor, 
el) Ministerio de Defensa, en el RAE de 

Farnborough. | 


Incluso parecía que los bimo- 
tores Douglas existentes como 
caballos de trabajo militares tam- 
bién habían llegado al final, y mu- 
chos creyeron que tampoco du- 
raría mucho el nuevo trabajo del 
avión tras ser desmovilizado, 
pero la verdad fue muy diferente: 
el servicio militar no se acabó por 
causa del estallido de dos nuevas 
guerras. 

Cinco años después de que el 
mundo acallara sus cañones, des- 
pués de que la guerra más costosa 
del mundo hubiese terminado, 
Estados Unidos se vio nuevamen- 
te implicado, esta vez como es- 


pina dorsal de una fuerza “de po- 
licía”” de las Naciones Unidas en 
Corea. Esta vez nuevos aviones 
de transporte estaban dispuestos 
para “usurpar” el puesto de los bi- 
motores Douglas como principal 
avión “duro y dispuesto”, o eso 
parecía. La realidad fue que muy 
pronto las únicas pistas de aterri- 
zaje disponibles sólo podían ad- 
mitir, de nuevo, a los C-47, y que 
los nuevos y mayores aviones ne- 
cesitaban más espacio del que es- 
taba disponible. 

Por increíble que pareciera, las 
cosas se repitieron de este modo 
decenio y medio después. Tras 


una guerra contra el comunismo 
asiático hasta el estancamiento, 
Estados Unidos se disponía a em- 
barcarse en otra, y dondequiera 
que hubiese una tarea que reali- 
zar, allí estaba el “Pájaro bobo” 
para cumplirla. Pero esta vez con 
un aspecto muy diferente y más 
mortífero. 


Spooky y Puff 
Durante la Segunda Guerra 


Mundial algunos destacamentos 
especiales de paracaidistas habían 
instalado ametralladoras en las 
puertas de carga de sus aviones. 
Ahora el C-47 fue equipado con 


Con buena salud 


tres General Electric Minigun, 
cada una de ellas capaz de dispa- 
rar 6 000 proyectiles por segun- 
do. Se les apodó “Spooky y Puff, 
el Dragón Mágico”, aunque no sa- 
bemos cómo lo llamaba el Viet- 
cong. Treinta años después de 
que el prototipo saliera del hangar 
de construcción de la factoría de 
Santa Mónica, el DC había sufrido 
una nueva mutación y era ahora 
un arma devastadora. 

Nunca antes existió un avión 
tan versátil, y podemos incluso 
asegurar, ahora que los sistemas 
más sofisticados se han impuesto, 
que nunca lo habrá. 


Douglas DC-3 Dakota, 
Royal Aircraft Establishment 


¿Cuál es su nombre? 
Designado inicialmente DST (Douglas Sleeper 
Transport, transporte-cama Douglas), en un principio 
se le conoció simplemente como DC-3 (Douglas 
Commercial-Three). En servicio con el USAAC se 
adoptó el nombre de Skytrain, junto con la 
designación de C-47. La US Navy lo designó como 
R4D, y más tarde C-117, pero todavía llamaba 
Skytrain a la mayoría, mientras que unos pocos eran 
conocidos como Skytrooper. Para la RAF, y las 
fuerzas aéreas de los países de la Commonwealth, 
era el Dakota, mientras que las versiones soviéticas 
construidas con licencia eran llamadas Lisunov Li-2. 
Los japoneses tenían también una licencia para 
fabricarlo, así que lo denominaron Transporte de 

la Armada Tipo D, o bien L2D. Para los pilotos 
aliados de la Segunda Guerra Mundial estos 

aviones eran los “Tabby” y derribaron muchos. 

Sea cual sea el nombre, es indudable que el avión 
es un clásico inmortal. 


Royal Aircraft Establishment 


El último Dakota 
El ZA947 permanece en servicio con el Royal Aircraft 
Establishment de Farnborough como el último de los 
millares de Dakota que lucieron las escarapelas militares 
británicas. Originalmente era un avión canadiense y durante 
un tiempo se creyó erróneamente que su matrícula primitiva 
era la KG661, pero finalmente se supo que la verdadera era 
la de CAF 661. Es utilizado por la patrulla de vuelo del RAE 
y regularmente lleva al personal y el equipo a otras 
instituciones científicas del Ministerio de Defensa. 


Versatilidad 

El bimotor Douglas DC-2 y DC-3 se utilizó para 
proporcionar a los pasajeros de preguerra velocidad y 
comodidad, y hasta un lujoso lecho donde dormir 
mientras viajaban. Durante la guerra transportó 
suministros, soldados y paracaidistas en todas las 
zonas. Se le utilizó para el entrenamiento de pilotos 
de transporte y de tripulaciones de bombarderos, 

e incluso, en la guerra civil española y las árabe- 
israelíes, como bombardero improvisado. Operaron 
con ruedas, esquíes e incluso flotadores, desde 
pistas sin pavimentar, fango, arena y nieve, 
ganándose una reputación de robustez y versatilidad 
Se le empleó también como hospital volante, puesto 
de mando, avión de reconocimiento, escucha 
electrónica, estación de radio volante para la 
propaganda, reconocimiento marítimo, avión de 
exploración, de búsqueda y rescate, e incluso 

como cañonero 
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Bell/Boeing V-22 Osprey 74 


onvertiplanos 


Tras décadas de experimentación, parece que el primer convertiplano operacional será el 
V-22. Trabajando sobre la base del prototipo XV-15, Bell se asoció con Boeing para acudir 


en 1989. Puede que se construyan centenares de ellos para las fuerzas estadounidenses, 
de las que el Cuerpo de Infantería de Marina espera ser el usuario principal con la versión 
MV-22 de transporte de tropas de asalto y/o carga; otras versiones serían el CV-22A para 
operaciones especiales de la USAF y la de SAR en combate HV-22A para la US Navy. Un 
rasgo característico del diseño es el enlace mecánico de los motores, que permite a 

cualquiera de ambos accionar ambas hélices/rotores en caso de avería del otro. 


el concurso del Avión de Transporte Vertical Avanzado para Servicios Conjuntos (JSAVLA), 
eligiéndoseles en abril de 1983 para construir un prototipo, volando las primeras máquinas 


Bell Vertol VZ-2A 


Desarrollado como Modelo 200, éste fue uno de los primeros convertiplanos 
norteamericanos, y lo desarrolló Bell en colaboración con el Mando de Investigación y 
Desarrollo de la USAF como resultado de un contrato firmado en 1951 para la USAF y el 
US Army. Aunque dotado de un poco corriente tren de aterrizaje de patines, el XV-3 tenía 
la apariencia de un aeroplano convencional a excepción de que empleaba una unidad 
pivotante de hélices/rotores en cada borde marginal alar. En principio estas unidades eran 
del tipo de tres palas articuladas, aunque en 1957 se le cambiaron por sendas bipalas 
semirrigidas. La potencia la suministraba un solo motor de émbolos encerrado en el 
fuselaje. El primer XV-3 voló en agosto de 1955 y realizó una transición parcial antes de 
resultar seriamente averiado. El segundo aeroplano consiguió una transición completa en 
diciembre de 1958, convirtiéndose en el primer convertiplano 


del mundo en realizarla, completando al final de | 
su vida más de 250 vuelos y 125 horas. y r mi 


Especificaciones: 
convertiplano de investigación con 
cuatro tripulantes Bell XV-3 
Diámetro hélice/rotor: 10,06 m 
Envergadura: 9,54 m 

Longitud: 9,23 m 

Planta motriz: un Pratt & 


Whitney R-985-AN3 de 450 hp 
(336 kW) 

Peso máximo en despegue: 2 177 kg 
Velocidad máxima: 181 millas/h 

a gran altura 

Alcance operacional: no revelado 
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Uno de los primeros convertiplanos estadounidenses, fue diseñado por Vertol en 1956 
mediante contrato del Ejército y la Armada. El diseño del Modelo 76 era esencialmente 
una bancada de ensayo para evaluar el concepto de convertiplano, y además de la 
combinación de hélice/rotor basculante, llevaba dos soplantes entubados situados 
horizontal y verticalmente en la cola para el control y aumento de la estabilidad en vuelo 
estacionario, de traslación y a baja velocidad. Como las alas basculaban hacia abajo 
durante la transición al vuelo sustentado dinámicamente, se desconectaba el diferencial de 
paso colectivo de las hélices/rotores tan pronto comenzaban a ser eficaces los alerones. El 
VZ-2A voló por primera vez en agosto de 1957, realizando algunos centenares de vuelos 
con pleno éxito antes de ser cedido a la NASA con una transmisión mejorada y otros 
detalles que perfeccionaban la estabilidad y el control. 


Especificaciones: 
convertiplano de investigación 
biplaza Vertol VZ-2A 

Diámetro hélice/rotor: 2,90 m 
Envergadura: 7,59 m 
Longitud: 8,05 m 

Planta motriz: un 

Lycoming YT53-L-1 de 860 hp ° 
(641 kW) 

Peso máximo en despegue: no 
revelado 

Velocidad máxima: no revelada 
Alcance operacional: no revelado 


Especificaciones: 
convertiplano de transporte biplaza 

polivalente Bell/Boeing V-22 Osprey 
Diámetro hélice/rotor: 11,58 m 
Envergadura: 25,76 m con los 

rotores girando 

Longitud: 17,32 m 

Planta motriz: dos Allison T406-4D-400 

de 6 160 hp (4 593 kW) unitarios 

Carga útil 24 soldados o 4 536 kg 

de pertrechos en el interior 

Peso máximo en despegue: 

21 319 kg en VTO o 27 443 kg en STO 
Velocidad máxima: 345 millas/h a gran altura 
Alcance operacional: 460 millas 

con 24 soldados 


, 


.. MARINES. NAVY AIR FORCES 


Para su ceremonia de presentación, el V-22 llevaba un acabado 
mimético del Cuerpo de Infantería de Marina de EE UU, aplicado 
con pintura lavable sobre el colofido rojiblanco de pruebas. 

El V-22 Osprey estaba destinado a ser el primer convertiplano de 
serie del mundo, pero en la actualidad su futuro es aún incierto. 


| Dornier Do 29 747 


El VZ-4DA era una simple plataforma de investigación en beneficio de las hélices 
entubadas con propósitos VTOL, produciéndose un único aeroplano Modelo 16 bajo 
contrato del Ejército estadounidense. Las dos hélices entubadas estaban situadas en los 
extremos de los planos de sustentación y cada soplante contenía 14 álabes de fibra de 
vidrio, una hélice de ocho palas de acero inoxidable y un estator de nueve álabes detrás 
de la hélice. Ambas unidades eran accionadas por un único turboeje encerrado en el 
fuselaje detrás de la cabina, cuyos escapes se conducían hasta la cola donde podían ser 
desviados mediante vanos horizontales y verticales de acero inoxidable para proporcionar 
control durante el vuelo estacionario y el de transición. Voló por primera vez en febrero de 
1958 y demostró ser una máquina muy estable sin ayudas artificiales. 


Dada su experiencia con aviones STOL tales como el Do 27 y el Do 28, Dornier era la 
elección lógica para trabajar con el Deutsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt en el desarrollo 
de un avión V/STOL experimental, y del Do 29 resultante se construyeron tres aviones. 
Estaba basado en la célula del Do 27 con dos motores de émbolos montados en los 
planos que accionaban sendas hélices impulsoras tripalas Hartzell de giro inverso mediante 
un sistema de transmisión que permitia bascularlas hasta — 90" para aumentar la 
cornponente vertical de la sustentación. Como es normal en los convertiplanos, el piloto 
se situaba muy avanzado en la proa con un asiento lanzeble. El primer Do 29 voló en 
diciembre de 1958, y los tres aviones generaron un gran volumen de datos de valor 
inestimable que demostraron su utilidad en el desarrollo de sistemas de empuje vectorial 
para aplicaciones V/STOL. 

Especificaciones: 

convertiplano de investigación 
monoplaza Doak VZ-4DA 
Envergadura: 9,77 m 

Longitud: 9,75 m incluidos los 
soplantes 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
YT53 de 840 hp (626 kW) E 
Peso máximo en despegue: 

1 452 kg 

Velocidad máxima: 230 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 230 millas 


Especificaciones: 
convertipiano de investigación 
monoplaza Dornier Do 29 
Envergadura: 13,20 m 
Longitud: 9,50 m 

Planta motriz: dos Avco 
Lycoming GO-480-B1A6 

de 270 hp (201 kW) unitarios 
Peso máximo en despegue: 

2 500 kg 

Velocidad máxima: 180 millas/h 
a gran altura 

Alcance operacional: no revelado 
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Se construyeron cuatro ejemplares del CL-84 que 
llevaron a cabo un completo programa de pruebas con 
éxito total entre 1965 y 1974, aunque los planes para 
su producción en serie se abandonaron. El V-22 es en 
gran medida resultado del trabajo de investigación 
realizado por este aparato canadiense. 


Ryan VZ-3RY 


esarrollado como Vertiplano Modelo 76, el VZ-3RY era un avión V/STOL construido para 
US Army bajo el control de la Oficina Naval de Investigación. Era un aparato muy 
simple, con un tren triciclo excepcionalmente alto, cabina abierta, un ala con aletas 
verticales de borde marginal y unos amplios alerones de curvatura que se prolongaban por 
detrás y debajo de las hélices de gran diámetro, deflectores en lugar de alerones, una cola 
en T con plano horizontal de incidencia variable, y una tobera deflectora de flujo con junta 
universal para el control durante el estacionario y la transición. Voló por primera vez en 
diciembre de 1958 y en las pruebas se mostró capaz de despegar casi verticalmente a 25 
millas por hora, volar en estacionario a la altura del suelo, y de realizar la transición al vuelo 
horizontal. Posteriormente este avión fue cedido a la 

NASA donde desempeñó un importante papel en la intensa 
investigación realizada para el vuelo VTOL. 
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Especificaciones: 
convertiplano de investigación 
monoplaza Ryan VZ-3RY 
Envergadura: 7,14 m 

Longitud: 8,43 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
T53-L-1 de 1 000 shp 

Peso máximo en despegue: 

en torno a los 1 180 kg 
Velocidad máxima: no revelada 
Alcance operacional: no revelado 
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Hiller X-18 


[== 

Éste fue uno de los verdaderos pioneros entre los prototipos de convertiplanos de gran 
tamaño y estaba basado en un gran número de componentes existentes incluyendo el 
fuselaje del transporte Chase YC-122 y el conjunto de motor/hélices contrarrotativas del 
sistema experimental VTOL “posa-cola” XFV-1 y XFY-1. El ala se diseñó para bascular 90° 
entre la vertical para el despegue y horizontal para el vuelo sustentado dinámicamente, 
mientras que el control del paso se efectuaba en estacionario y en transición mediante un 


desviador de flujo montado en la cola que utilizaba el gas de un turborreactor J34 situado 
en la trasera del fuselaje. El contrato de desarrollo se firmó en febrero de 1957 y el 


ejemplar voló por vez primera como un avión convencional en noviembre de 1958. El X-18 
contribuyendo de esa 


exploró la envuelta de vuelo con ángulos de ataque de hasta +50°, 
forma significativamente al desarrollo del 
convertiplano Vought-Hiller-Ryan XC-142A. 


Especificaciones: 
convertiplano de investigación con 
dos/tres tripulantes Hiller X-18 
Diámetro hélice/rotor: 4,88 m 
Envergadura: 14,63 m 
Longitud: 19,20 m 

Planta motriz: dos Allison T40-A-14 
de 5 850 hp (4 362 kW) unitarios 

y un Westinghouse J34 de 1 542 kg 
Peso máximo en despegue: 

14 969 kg 

Velocidad máxima: 250 millas/h 
a gran altitud 

Alcance operacional: no revelado 


i 
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Convertiplanos 


El CL-84 fue una excelente plataforma de investigación de convertiplanos en la que toda el 
ala pivotaba para darle a las hélices/rotores un arco de traslación de +2” a +102”. En 
apariencia el CL-84 era un monoplano de ala alta convencional y, aparte del largo diámetro 
de sus hélices/rotores, las características más sobresalientes eran su corta envergadura 

y las hélices contrarrotativas horizontales de la parte posterior del fuselaje para el control 
de cabeceo y la estabilización tanto en vuelo estacionario como normal. Se construyó un 
CL-84, que voló por primera vez en mayo de 1965 y se perdió en setiembre de 1967. Le 
siguieron tres CL-84-1, básicamente similares, con mayor potencia y controles mejorados 
que confirmaron las esperanzas puestas en el CL-84. Se efectuaron planes para construir 
versiones repotenciadas en varias configuraciones de pasajeros y/o carga, pero ninguno de 


ellos llegó a cuajar antes de que se clausurara el programa en 1974. 


Carga útil: 1 050 kg para el VTO 


Especificaciones: prototipo 
o 1 912 kg para el STO 


biplaza de convertiplano polivalente 
y de transporte Canadair CL-84-1 Peso máximo en despegue: 
Diámetro del rotor principal: 5 715 kg en VTO y 6 577 kg en 
4,30 m cada uno STO 

Envergadura: 10,56 m Velocidad máxima: 321 millas/h 
Longitud: 16,34 m a altitud óptima 

Planta motriz: dos Avco Alcance operacional: 340 millas 
Lycoming T53 de 1 500 hp con carga útil máxima en VTO 
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El primer convertiplano soviético fue el Ka-22, conocido en la URSS como Vintokryl (ala 
hélice) y que efectuó su primera aparición pública el Día de la Aviación de julio de 1961 

en Tushino. El Ka-22 estaba impulsado por una pareja de turboejes Ivchenko TV-2 de 

5 622 hp montados en los bordes marginales de las alas y que accionaban hélices 
convencionales para el vuelo normal y rotores del tipo helicóptero para el despegue, vuelo 
estacionario y aterrizaje. El Ka-22 recibió el nombre en clave de “Hoop” por el Comité de 
Coordinación de la Estandarización Aérea de la OTAN, aunque no había indicios de que 
fuera algo más que un mero avión de investigación. Durante 1961 el aparato estableció 
varios récords de FAI Mundial de Convertiplanos, incluyendo el de velocidad en línea recta 
(192,39 nudos) y el de altitud (8 941 pies). 


Especificaciones: 
convertiplano de investigación de 
80-100 plazas Kamov Ka-22 
Vintokryl “Hoop” 

Envergadura: 31 m aprox. 
Diámetro del rotor principal: 

24 m aprox. 

Planta motriz: dos turboejes 
Ivchenko de 5 622 hp de potencia 
unitaria 

Peso máximo en despegue: 

no revelado 

Velocidad máxima: 192 nudos 
Alcance operacional: no revelado 
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El X-100 voló por primera vez en marzo de 1960 como parte de una investigación del 
constructor sobre el efecto de la “fuerza de sustentación radial” por la cual las hélices de 
un convertiplano continúan suministrando sustentación incluso cuando son colocadas en 
posición horizontal, hecho que permite la utilización de alas muy pequeñas. El único 
turboeje Avco Lycoming YT53-L-1 del X-100 accionaba dos hélices/rotores de 3,05 m de 
diámetro que tenían sus escapes a través de toberas de cola que servían para el control 
de guiñada y cabeceo a baja velocidad. El éxito del X-100 abrió el camino al mucho más 
refinado X-200, del que la USAF ordenó dos ejemplares con la denominación de X-19A. 
Configurado como un transporte de ejecutivos de cuatro hélices/rotores, voló por primera 
vez en noviembre de 1963, demostrando tener un considerable potencial, pero el 
programa fue cancelado después de la pérdida del primer prototipo. 


Especificaciones: prototipo 

de convertiplano biplaza de “== 
transporte Curtiss-Wright X-19A L <mn 
Diámetro del rotor principal: E 
3,96 m cada uno 

Envergadura: 5,94 m para el ala 

delantera y 6,55 para la trasera 

Longitud: 12,83 m 

Planta motriz: dos Avco 

Lycoming T55-L-5 de 2 200 hp 

Carga útil: seis pasajeros o bien 

454 kg de carga interna 

Peso máx. en despegue: 6 196 kg 

Velocidad máxima: 454 millas/h 

Alcance operacional: 325 millas 


==? 
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Vought-Hiller-Ryan XC-142A 753 


Bell X-22A 


Este ambicioso diseño de transporte táctico se efectuó utilizando la tecnología 
desarrollada con el X-18 y retenía la misma configuración de ala basculante, aunque en 
este caso llevaba una planta motriz de cuatro motores y el control de cabeceo en vuelo 
estacionario/traslación lo suministraba una pequeña hélice de eje vertical en el extremo de 
la cola. El diseño voló por primera vez en setiembre de 1964 como un aeroplano 
convencional con fuselaje de sección rectangular y tren de aterrizaje triciclo evidenciando 
su cualidad de transporte táctico. Los cinco prototipos se esforzaron por convalidar el 
concepto de convertiplano, pero no se recibieron pedidos de producción a pesar de lo 
prometedor que parecía una versión repotenciada con turboejes T64-GE-S4A de 3 400 hp 
que permitían un peso máximo en despegue de 21 274 kg 


Especificaciones: prototipo de 
convertiplano de transporte táctico de 
dos/tres plazas Vought-Hiller-Ryan XC-142A e i a 
Envergadura: 20,57 m "m 
Longitud: 17,71 m 

Planta motriz: cuatro General 
Electric T64-GE-1 de 2 850 hp 
Carga útil: 32 soldados o 3 629 kg 
de carga interna en VTO o bien 32 
soldados o 5 443 kg de carga 
interna en STO 

Peso máximo en despegue: 16 998 kg 
Velocidad máxima: 430 millas/h 
Alcance operacional: 460 millas 

con carga útil de VTO o bien 690 

millas con carga útil de STO 


Este avión se produjo como parte de un programa francés para un convertiplano y 
remonta sus orígenes a la investigación sobre el concepto de soplante basculante. Tras 
efectuar su primer vuelo en julio de 1968, el Nord 500 apareció con dos turbinas de cinco 
palas embutidas en conductos colocados en el extremo de sus alas embrionarias que 
basculaban solidariamente con los soplantes a partir de la sección marginal mientras la 
central permanecía fija y encastrada en el fuselaje. Un sistema de interconexión de los 
ejes transmitía la potencia desde los dos motores montados en el luselaje y cada 
conducto estaba provisto con amplias superficies de control en el borde de fuga. El 
empuje diferencial y la inclinación se usaban para el control y la guiñada y el paso 
colectivo para el control de cabeceo. El primer prototipo fue utilizado sólo para pruebas de 
vuelo estacionario y traslación y el programa fue cancelado 

antes de que se intentaran las pruebas con una versión 

repotenciada con un turboeje Allison 250-C20 de 370 hp 


Especificaciones: prototipo 
monoplaza de investigación de 
convertiplano Nord 500 
Diámetro interno del soplante: 
1,58 m 

Envergadura: 6,14 m 

Longitud: 6,58 m 

Planta motriz: dos Allison 
250-C18 de 317 hp de potencia 
Peso máximo en despegue: 
1250 kg 

Velocidad máxima: 217 millas/h 
Alcance operacional: no revelado 
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Esta plataforma de investigación de servicio conjunto fue patrocinada por la Armada de 
EE UU para investigar la viabilidad de una instalación de cuatro soplantes basculantes. El 
tipo se desarrolló como el transporte ligero D2127 y fue ordenado en noviembre de 1964. 
Los cuatro motores se instalaron en parejas en los bordes de ataque del ala popel y el 
control se efectuaba mediante la modulación del empuje de cada conducto a través del 
cambio de paso de la hélice y mediante un elevón localizado en la corriente de chorro de 
cada soplante. El primer X-22A voló en marzo de 1966 y demostró ser una máquina 
factible hasta su pérdida en accidente en agosto de ese mismo año. El segundo ejemplar 
expandió su perfil de vuelo, que demostró ser satisfactorio, sobre todo a partir de la 
primavera de 1968 cuando se le instaló un sistema de estabilidad variable, 


Especificaciones: prototipo 
biplaza de convertiplano de 
investigación/transporte Bell X-22A 
Diámetro interno del soplante: 
2,13 m 

Envergadura: 7,01 m en los 
soplantes frontales y 11,96 en los 
traseros 

Longitud: 12,04 m 

Planta motriz: cuatro General 
Electric YT-58-GE-8D de 1 250 hp 
Carga útil: pasajeros o 544 kg de 
carga llevada internamente 

Peso máximo en despegue: 7 500 kg 
Velocidad máxima: 255 millas/h 
Alcance operacional: 445 millas 


| Bell XV-15 


El XV-15, que se desarrolló como el Modelo 301, tuvo su origen en un contrato conjunto 
entre el Ejército de EE UU y la NASA para construir un convertiplano de rotores 
basculantes para su producción en serie y con configuración de fuselaje convencional con 
tren de aterrizaje retráctil. El XV-15 tenía un empenaje con superficies verticales dobles y 
un ala alta cantiléver con góndolas basculantes en los bordes marginales que alojaban 
cada una a un turboeje que accionaba una hélice/rotor de gran diámetro. Las alas 
incorporaban además los flaps/alerones y los flaps convencionales y una característica 
muy avanzada era su sistema de aumento de control y estabilidad. Se construyeron dos 
ejemplares y el primero de ellos efectuó su vuelo estacionario inaugural en mayo de 1977, 
completando la primera transición completa el segundo en julio de 1979. Ambos aparatos 
contribuyeron muy significativamente al programa de I T 
investigación norteamericano en rotores basculantes 

y abrieron el camino al V-22 Osprey. 


Especificaciones: avión 
biplaza de investigación de rotores 
inclinables Bell XV-15 

Diámetro del rotor/hélice 
principal: 7,62 m cada uno 
Envergadura: 17,42 m con los 
rotores girando 

Longitud: 12,83 m 

Planta motriz: dos Avco 
Lycoming LTC1K-4K de 1550 hp 
Peso máximo en despegue: 5 897 kg 
Velocidad máxima: 346 millas/h 
Alcance operacional: 500 millas 
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El ince 


A principios de setiembre el Mando de 
Caza comenzaba a acusar las pérdidas 
s sufridas y sus posibilidades llegaban al 
¡ límite. Pero la decisión de Goering de 
abandonar los ataques a los aeródromos 
proporcionó a la RAF un respiro que 
resultó decisivo. 


Te Gran Bretaña sabía que los 

alemanes estaban a punto para 5 
la invasión: al Ejército se le alertó 3 

para que esperara el ataque en una Y : A 

semana, la Guardia Metropolitana  * s A 
se entrenaba febrilmente con las 
pocas armas a su disposición, y los 
diarios populares llevaban artículos 
sobre cómo el hombre de la calle 
podía hecerse sus propios cócteles 
Molotov para destruir carros ale- 
manes. Al amanecer el caluroso 7 
de setiembre, la atmósfera y los ra- 
dares británicos estaban ominosa- 
mente silenciosos, y parecía como 
si el día hubiese llegado. Durante la 
mañana sólo se produjeron in- 
cursiones sobre el aeródromo sí 
de Hawkinge, en la costa sur. 


Incursiones de “más de 100” 
Fue después del mediodía cuando 
comenzaron a llegar los primeros 
informes de los radares acerca de 
algunas incursiones de “más de 
100” que se estaban agrupando so- 


Dos Heinkel He 111H-3, equipados 
con X-Gerát, lanzan su carga de 
bombas de 250 kg sobre Londres. 
Estos aviones utilizaban haces de 
radio para navegar de noche con 
elevada precisión. 


Arriba: Devastación en Londres. Muchas bombas 
cayeron en zonas residenciales, causando graves 
daños en viviendas y un número considerable de 
bajas. Derecha: Un Dornier Do 17 fotografiado 
sobre las cercanías londinenses. 
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bre el paso de Calais, y entonces, a 
las 16.16, un puesto de observación 
informó que “muchos centenares” 
se aproximaban al cabo Norte. Pre- 
sumiendo que nuevamente se diri- 
pian a los aeródromos, Park ordenó 
que despegaran once escuadrones 
para patrullar sobre sus propios ae- 
ródromos, y puso a los diez restan- 
tes en alerta de dos minutos. Pero 
a las 16.30 era evidente que la in- 
cursión se dirigía a Londres. 

En palabras del jefe de escuadrón 
Sandy Johnstone: “Nunca había vis- 
to tantos aviones. El día era bru- 
moso hasta los 16 000 pies. Al salir 
de la neblina, no podías dar crédito 
a tus ojos. Hasta donde alcanzaba la 
vista no había más que aviones ale- 
manes que se acercaban, oleada 
tras oleada”. El oficial piloto Steve 
Stephen dijo: “Un formación de 
bombarderos alemanes que se alar- 
gaba desde Londres hacia Sout- 
hend, de 20 millas o más de larga, 
supongo, y de casi un cuarto de mi- 
lla de ancha. Y con sus cazas de es- 
colta arriba, era una visión que cor- 
taba la respiración”. 


No hay tiempo para tácticas 

En Francia, los altavoces de los 
aeródromos habían estruendosa- 
mente difundido la música de Bom- 
ben auf England. En el cabo Gris 
Nez, ataviado con un uniforme azul 
pálido con botas altas rosa y espue- 
las y chupando el enjoyado extremo 
de su bastón de mariscal, Goering 
escudriñaba el cielo para ver a sus 
bombarderos marchar. 

Ese día, Leigh-Mallory había re- 
cibido permiso oficial para utilizar 
una Gran Ala desde Duxford, rea- 
lizada por el 242.” Escuadrón de 
Hurricane de Bader, el 19° de Spit- 
fire, y el 310,” (Checo) también de 
Hurricane. Bader había recibido ór- 
denes de patrullar a 10 000 pies, 
pero había hecho subir a su escua- 
drón hasta los 15 000, todavía no lo 
suficientemente alto como para en- 
contrarse con los Dornier y los Bf 
110. Atacó a los alemanes “de for- 
ma dispersa desde abajo con los Bf 
109 arriba. No hay tiempo para 
romper la formación. No hay tiempo 
para tácticas”. 

Los bombarderos llegaron hasta 
los muelles de Londres con muy 
poca oposición. Pronto enormes in- 
cendios deyoraban las pilas de ma- 
deraje y el fuego se extendía a los 
almacenes. Las casas, Iglesias y es- 
cuelas de la zona fueron destruidas 
a centenares y las mujeres y los ni- 
ños fueron una considerable parte 
de las largas listas de bajas civiles. 
El Jefe del Estado Mayor, que se 
encontraba en Whitehall cuando las 
bombas comenzaron a caer a sólo 
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Arriba: Un Spitfire fotografiado 
desde un Heinkel He 111. Es una 
instantánea bastante extraña, ya 
que aunque fue emitida por los 
alemanes, el Spitfire parece estar 
posando. Probablemente se trate 
de un ejemplar capturado. 


una o dos millas de distancia, emitió 
la Alerta de Invasión N.” 1: el ata- 
que es inminente. Como Churchill 
había prometido: “Lucharemos en 
las playas, lucharemos en las zonas 
de aterrizaje, lucharemos en el 
campo y en las calles, lucharemos 
en las montañas; nunca nos rendi- 
remos”. 

Los escuadrones de Park, apre- 
suradamente redirigidos, pudieron 
alcanzar a los bombarderos en el ca- 
mino de regreso. El 303.” Escua- 
drón Polaco, desde Northolt, con 
sólo una semana en operaciones, se 
lanzó sobre una formación de Dor- 
nier. 


“Virando violentamente, aplasta- 
do por la fuerza centrífuga, doblado 
en dos”, diría el oficial polaco Jan 
Zumbach, “me encontré en la cola 
de una oleada de bombarderos, con 
un Dornier 215 delante de mí cre- 
ciendo más y más en mis visores, 
hasta que oscureció todo lo demás. 
Vi al ametrallador trasero apuntán- 
dome, apreté el botón y el traque- 
teo de mis ocho ametralladoras con- 
mocionó mi avión. 

“Una larga nube de humo salió 
del motor izquierdo del Dornier. 
Otra ráfaga y el aparato se incendió. 
Por la radio todos gritaban, en in- 
glés, en polaco. 


"Vi un Hurricane que tenía pro- 
blemas con un bandido. Estaba a 
punto de acudir en su ayuda cuando 
el Hurricane estalló en llamas. Un 
paracaídas se abrió casi inmediata- 
mente... 

”El oficial de vuelo Pisarek tam- 
bién hubo de saltar, dejándose una 
bota en el avión incendiado. Aterri- 
zó en un jardín de un suburbio lleno 
de rosas. Se le acercó un hombre y 
le dijo: «Señor, le hago saber que 
esto es propiedad privada» y ¡des- 
pués lo invitó a tomar té! Pisarek 
sentía un terrible embarazo porque 
le faltaba una bota y tenía un agujero 
en el calcetín.” 


La contribución italiana 


Enfurecido por las misiones que 
el Mando de Bombardeo realizó 
contra las factorías de aviones en 
el norte de Italia, Mussolini 
consiguió de Hitler autorización 
para participar en el asalto aéreo 
sobre Gran Bretaña. Se envió una 
fuerza autónoma compuesta por 
80 Fiat BR.20 con cazas CR.42 y 
G.50. Durante octubre llevaron a 
cabo una serie de ataques. El 11 
de noviembre, al menos 

12 y probablemente 18 Fiat 
BR.20, escoltados por un número 
similar de CR.42, intentaron 
atacar Harwick. Fueron 
interceptados por casi 30 
Hurricane de la RAF que 
destruyeron al menos nueve. 


Sobre los muelles se elevaba una 
vasta columna de humo, y como el 
sol se estaba poniendo la luz venía 
de abajo con el rojo brillante de los 
incendios. Durante la noche los 
bombarderos alemanes continuaron 
el ataque, lanzando sus bombas en 
las llamas, sin necesidad de apun- 
tar. El hauptmann Hajo Hermann 
en su Ju 88 informó: “Era una noche 
muy clara, por todas partes enjam- 
breaban los bombarderos alema- 
nes... todo estaba iluminado por los 
incendios, como una enorme antor- 
cha en la noche... Ahora, por vez 
primera, se nos permitía bombar- 
dear sin consideraciones”. 
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Pero Goering había cometido un 
error estratégico fatal. Como ex- 
presaría el jefe de escuadrón Sandy 
Johnstone: 

“Es terrible decirlo, pero la ver- 
dad es que sentimos un inmenso ali- 
vio cuando constatamos que no ve- 
nían otra vez a por los aeródro- 
mos... Pensé «Lo siento, Lon- 
dres», pero eso fue lo que nos sal- 
vó. Al recibir, los londinenses 
dieron a los pilotos de caza la opor- 
tunidad para recuperarse”. 

Al día siguiente, Goering perdió 
15 de sus aviones diurnos mientras 
la RAF sólo sufrió la pérdida de dos 
cazas, y dirigió sus bombarderos 


Izquierda: Uno de los 


Escuadrón durante el 
único ataque diurno 
en masa intentado por 
la Reggia Aeronáutica. 


Arriba: Tripulaciones 


seis bombarderos Fiat de bombardeo del 
BR.20 derribados el Corpo Aéreo Italiano 
11 de noviembre de en Bélgica celebran 
1940 por los una misa de campaña 
Hurricane del 257.* junto a sus Savoia 


S.79. Su presencia 
tuvo una escasa 
repercusión en la 
Batalla y sufrieron 
graves pérdidas. 


nocturnos contra el West End de 
Londres. 

El 9 de setiembre de nuevo se 
produjeron fuertes incursiones du- 
rante el día, pero ahora Park estaba 
listo. Había movido sus escuadro- 
nes para cubrir la costa, había soli- 
citado refuerzos del 10.” Grupo y 
pedido al 12.” Grupo que cubriera 
sus aeropuertos al norte de Lon- 
dres. 

Bader, que había recibido órde- 
nes de patrullar North Weald y 
Hornchurch a 20 000 pies, decidió 
llevar sus Hurricane hasta los 
22 000 pies y envió los Spitfire del 
19.” Escuadrón más arriba aún. Tan 
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pronto como divisó a los bombar- 
deros ordenó: “Línea de popa, va- 
mos derechos al medio”. Disper- 
sados por el ataque, los bombar- 
deros lanzaron sus bombas disemi- 
nadas por los suburbios del sur de 
Londres, mientras Bader reclamaba 
20 destruidos. 


La defensa de Londres 

Había desobedecido órdenes, 
pero Leigh-Mallory le prometió in- 
mediatamente dos escuadrones 
más, elevando los efectivos de la 
Gran Ala a 60 cazas. 

Las incursiones continuaron du- 
rante la noche, cuando la única pro- 
tección que tenía la capital eran las 
barreras de globos y el fuego anti- 
aéreo. Por la mañana otros 370 lon- 
dinenses habían muerto. Hitler lle- 
gó a la conclusión de que ahora 


Corte esquemático 
del Spitfire Mk la 


El Supermarine Spitfire era una máquina muy bien 
concebida, y en la época de las etapas finales de la 
Batalla de Inglaterra la mayoría de los problemas 

iniciales estaban resueltos. Este ejemplar lleva la hélice 
tripala de paso variable, la cubierta de semiburbuja y el 
blindaje mejorado, modificaciones que fueron diseñadas 
e introducidas rápidamente durante la misma Batalla. 


1 Hélice tripala 

2 Buje de hélice 

3 Cono 

4 Tanque refrigerante 

5 Conducciones refrigerante 

6 Motor Rolls-Royce Merlin 

7 Tubos de escape 

8 Generador 

9 Tanque líquido hidráulico 

0 Boca de llenado 

1 Mamparo cortafuegos 

2 Filtro de aceite 

3 Tanque superior de 
combustible 

4 Tablero de instrumentos 

5 Parabrisas blindado 

16 Visor de reflexión 

7 Espejo retrovisor 

8 Palanca de mando 

9 Control de gases motor 


26 Cubierta deslizante 
27 Panel transparente 
28 Mástil de antena 
29 Conexión antena 
30 Botellas de aire 

31 Luz de identificación 
32 Tubo lanzabengalas 


Gran Bretaña podía estar dispuesta 
a la paz sin necesidad de invasión. 

Churchill, no obstante, “nunca 
pensó en la lucha en términos de la 
defensa de Londres... sino sólo en 
quién ganaría en el aire... Para él 
poner a prueba e invadir este país 
sin haberse asegurado el dominio 
del aire sería una empresa muy aza- 
rosa”. 

“Cualquier encuentro con los ca- 
zas británicos exigía un esfuerzo 
máximo”, escribió Adolf Galland. 
“Un día, de camino de regreso de 
Londres, descubrí un escuadrón de 
doce Hurricane al norte de Roches- 
ter. Atacándoles desde 2 500 pies 
por encima y detrás pasé como una 
flecha entre las patrullas y desde 
distancia de embestida disparé a 
uno de los aviones en la línea de re- 
taguardia de la formación, despren- 
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20 Control del compensador 
del estabilizador 

21 Apoyacabezas 

22 Asiento del piloto 

23 Arneses 

24 Regulador de voltaje 

25 Placa de blindaje 


33 Transmisor receptor 

34 Portillo de acceso 

35 Antena HF 

36 Registro batería 

37 Escuadra mando de altura 
38 Escuadra mandos timón 
39 Doble costilla 


Arriba e izquierda: 

A pesar de su 
vulnerabilidad, hacia 
octubre el Spitfire 
comenzaba a afirmar 
su superioridad. 


40 Larguero frontal deriva 

41 Aislador antena 

42 Timón recubrimiento textil 
43 Larguero trasero deriva 
44 Compensador timón 

45 Articulación 

46 Luz de navegación 

47 Compensador de altura 


diendo grandes piezas de metal del 
avión. 

"En el último momento, levanté 
la proa y pasé sobre él, para volar 
después derecho a través del cen- 
tro de la formación enemiga, No fue 
en absoluto una sensación placen- 
tera... Afortunadamente, los britá- 
nicos se asustaron tanto como yo. 
Nadie me atacó. 

"No fue tan sencillo con otro Hu- 
rricane que derribé al oeste de Dun- 
geness. Lo había dañado tan seria- 
mente que se incendió y debería ha- 
ber caído a plomo. Pero no se es- 
trelló, sino que se deslizó planeando 
hacia abajo con suaves curvas. Mis 
compañeros de patrulla y yo lo ata- 
camos tres veces sin resultados de- 
finitivos. 

"Volando junto a aquella chatarra 
volante, completamente acribillada 


48 Mando de altura 

49 Larguero frontal estabilizador 

50 Estabilizador 

51 Rueda de cola no 
escamoteable 

52 Pata de rueda 

53 Costilla angulada 

54 Amortiguador rueda de cola 


y desprendiendo humo, a una dis- 
tancia de pocos metros pude ver al 
piloto muerto sentado en su destro- 
zada cabina, mientras su avión des- 
cribía tirabuzones lentamente hacia 
el suelo como si una mano fantas- 
magórica lo pilotase.” 


Esta hora crucial 

“Sólo puedo expresar la mayor 
admiración por los pilotos de caza 
británicos que, aunque técnicamen- 
te en desventaja, lucharon brava e 
infatigablemente. Sin ningún tipo de 
duda, salvaron a su país en esta 
hora crucial”, 

Cada noche los bombarderos ve- 
nían y causaban la destrucción en 
Londres, pero era un respiro de 
cerca de una semana para el Mando 
de Caza. Era tan justo como nece- 
sario: sólo quedaban 80 Hurricane y 


55 Alerón de babor 

56 Abrazaderas fijación 
ametralladora 

57 Carenado borde de fuga 
encastre 

58 Alerón de curvatura 

59 Registros acceso 
ametralladoras 


El incendio de Londres 


47 Spitfire en las unidades de re- 
puesto. 

El clímax de las batallas diurnas 
tuvo lugar el 15 de setiembre, pos- 
teriormente celebrado como el Día 
de la Batalla de Inglaterra, Kessel- 
ring envió 400 de sus cazas a pro- 
teger formaciones que totalizaban 
no mucho más de 100 bombarde- 
ros, pero Park pudo situar en el aire 
200 cazas sobre Londres y otros 
300 sobre las regiones del sur. Los 
alemanes perdieron 38 bombarde- 
ros y 24 cazas, mientras que la RAF 
perdió 25 cazas con 11 pilotos 
muertos. 

El oficial piloto Bobby Oxspring 
diría: “Los bombarderos alemanes 
se llevaron ese día una buena pali- 
za... Ese era el día que Goering ha- 
bía dicho a sus cazas que a la RAF 
sólo le quedaban sus últimos 50 


60 Luz navegación de babor 

61 Tubo Pitot 

62 Ametralladora Colt-Browning 
7,7 mm 

63 Tolvas de munición 

64 Conexión radio/eléctrica 

65 Conducto calefacción armas 

66 Bocas de ametralladoras 

67 Radiador de aceite 

68 Indicador de tren bajado 

69 Pedales del timón 

70 Barra del timón 

71 Tanque inferior de 
combustible (autosellante) 

72 Rueda principal 

73 Carenado de rueda 

74 Amortiguador 

75 Larguero principal 

76 Filtro de combustible 

77 Fotoametralladora 

78 Soporte principal bancada 
motor 

79 Toma de aire del carburador 

80 Acceso filtro de aceite 

81 Tanque de aceite 

82 Luz de navegación estribor 
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Melun Villaroche 


Spitfire. Pero tuvieron que vérselas 
con 23 escuadrones para empezar 
cuando iban de camino y después, 
cuando estaban sobre Londres, con 
los Bf 109 cortos de combustible, 
llegó Douglas Bader con otros 60 
cazas, y quedaron encantados”. 

Cuando la Gran Ala de Bader as- 
cendía contra ellos, el oberleuinant 
Ludwig Franzisket refunfuñó amar- 
gamente: “¡Aquí llegan los últimos 
50 Spitfire!”. 

“Vi un bulto que venía desde el 
sur”, diría el oficial piloto “Boggie” 
Bodie, “e investigué. ¡Muchacho! 
Veinte gordos Dornier, volando aia 
con ala, antiaérea por todos lados. 
Estaba muy por delante y encima de 
ellos, así que empujé la vieja palanca 
de gases hasta el fondo, y piqué ha- 
cia ellos de frente, 

”Escogí al tipo que parecía en- 
cabezar la cuadrilla, lo acomodé en 
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Junkers Ju 88 


Los Ju 88 equipaban a elementos de ocho alas de bombardeo a comienzos 
de la Batalla y a varias unidades de reconocimiento, siendo numéricamente 
el segundo bombardero alemán, detrás del Heinkel He 111. El Ju 88 
demostró ser más eficaz que el modelo de Heinkel o el Dornier Do 215, 
más lentos y con menor alcance, mientras que la carga de bombas de los 
tres aviones era muy similar. Este ejemplar muestra un improvisado 
acabado mimético nocturno para el "Night Blitz" sobre Inglaterra y 
pertenecía al | Gruppe del Kampfgeschwader 51 ” Edelweiss” basado en 


mi visor, y le largué. No se puede 
uno entretener en un ataque fron- 
tal. Le solté una corta ráfaga, des- 
pués me deslicé por debajo de su 
gran barriga negra con sólo un pie 
de separación, y pasé como un re- 
lámpago a través del resto de la for- 
mación. No había contado con pasar 
tan cerca y me acurruqué instinti- 
vamente cuando vi pasar relampa- 
gueando por encima de mi cubierta 
alas, motores, cabinas y cruces ne- 
gras. 

”Había alcanzado las 450 millas 
por hora en mi picado, y tiré atrás 
de la palanca. Me oscurecí por com- 
pleto al meterme hacia arriba con un 
enorme rizo. Me volvió la visión al 
perder velocidad y bajar la fuerza 
centrífuga. Estaba bocabajo, así que 
hice un tonel. La velocidad del pi- 
cado y la trepada me habían puesto 
arriba y delante de ellos. 


”Vi que mi primera ráfaga había 
tenido efecto, ya que el líder bajaba 
hacia un lado y viraba de regreso. 
El resto de la formación vacilaba y 
parecía no saber qué hacer. Cuando 
picaba de nuevo dos Hurricane vol- 
vieron y se unieron a la partida. Los 
hunos no esperaron más, se disper- 
saron acto seguido y rompieron la 
formación, soltando sus bombas en 
pleno campo.” 


Operación León Marino 

El 16 de setiembre acabó el buen 
tiempo y al día siguiente soplaron 
fuertes vientos. Hitler había fijado 
el día 17 para tomar su decisión final 
para la Operación León Marino. La 
orden llegó del Alto Mando en la 
mañana: “Wird bis auf weiteres 
Verschoben”, pospuesta hasta nueva 
orden. 

La batalla en el aire estaba casi 
ganada. Las incursiones nocturnas 
continuaron, y Londres fue bom- 
bardeada 57 noches consecutivas, 
mientras Birmingham, Liverpool y 
Coventry también sufrían ataques. 


y del 8/KG 51 sobrevuelan los 


mejor de los bombarderos alemanes 
utilizados durante la Batalla de 
Inglaterra, dado que se trataba de 
un avión veloz, maniobrable y bien 
armado. Incluso así, los 
Geschwader equipados con él 
también sufrieron graves pérdidas 
por causa de la antiaérea y los 
cazas. 


Los más duros se reanudaron en el 
sudoeste, donde la Luftflotte 3 en- 
vió incursiones contra las factorías 
de aviones en Southampton, Yeovil 
y Bristol. Pero las líneas principales 
de producción de cazas habían sido 
trasladadas a Midlands y los Spitfire 
se fabricaban ya en cantidades cre- 
cientes. 

El 27 de setiembre se lanzó so- 
bre Londres una gran incursión 
diurna y, aunque la primera oleada 
de Bf 110 consiguió llegar a la ca- 
pital, las dos siguientes fueron re- 
chazadas con grandes pérdidas para 
los atacantes. 

“Goering estaba destrozado”, es- 
cribió Galland. “Simplemente no po- 
día explicarse cómo se estaban pro- 
duciendo esas crecientemente do- 
lorosas pérdidas de bombarderos, y 
le aseguré que a pesar de las fuer- 
tes pérdidas que infligíamos a los 
cazas enemigos, no se apreciaba 
ninguna disminución en su eficacia 
de combate”. 

Cuando acabó la batalla, Dowding 
fue tratado muy injustamente por el 


Arriba: Junkers Ju 88A del 7/KG 51 
muelles de Londres. El Ju 88 fue el 


Estado Mayor del Aire. Estaba a 
punto de pasar a la situación de re- 
tiro, pero lo cierto es que no podía 
esperar que se le pidiese que aban- 
donara su oficina en 24 horas y se 
le enviara de viaje a una gira por Es- 
tados Unidos. Park, además, fue 
relevado de su cargo, y hubo de su- 
frir el insulto de que su lugar lo ocu- 
para Leigh-Mallory. 


Los pocos 

El relato oficial de la Batalla de 
Inglaterra, publicado por el Minis- 
terio del Aire como un folleto al- 
gunos meses después, ni siquiera 
nombraba a Dowding. Cuando lo 
supo, Churchill dijo: “Los celos y 
las camarillas que han ocasionado la 
comisión de esta ofensa son un des- 
crédito para el Ministerio del Aire. 
¿Cuándo se habría visto que el Al- 
mirantazgo contara lo de Trafalgar 
y dejase fuera del asunto a lord Nel- 
son?”. 

Pero la Batalla de Inglaterra es- 
taba ganada, la amenaza de invasión 
que planeaba sobre el horizonte ha- 
bía desaparecido definitivamente, y 
el país había sobrevivido para luchar 
hasta conseguir la victoria, casi cin- 
co años después, sobre Alemania. 
“Nunca, en el campo de los conflic- 
tos humanos, tantos debieron tanto 
a tan pocos.” 


“NEVER IN THE FIELD OF HUMAN CONFLICT 
WAS SO MUCH OWED BY SO MANY TO SO FEW” 


Izquierda: Un Ju 88A fotografiado 
desde la cabina de otro bombardero 
de la misma formación. Hacia el 
final de la Batalla, los Ju 88 habían 
perdido un gran número de sus 
pilotos más experimentados. 


Derecha: El Heinkel He 111 era 
numéricamente más importante que 
el Ju 88, pero menos capacitado. 
Las incursiones en masa de estas 
máquinas de siniestra apariencia 
fueron una constante desde el 
principio al fin de la Batalla de 
Inglaterra. 


Arriba: Winston Churchill felicita a 
un grupo de pilotos de caza. En el 
recuadro puede leerse su famosa 
frase de tributo a estos hombres: 
“Nunca, en el campo de los 
conflictos humanos, tantos debieron 
tanto a tan pocos”. A pesar de todo, 
Churchill no prestó el apoyo 
necesario a Dowding y ni siquiera 
concedió ningún reconocimiento 
oficial al jefe del Mando de Caza 
después de la Batalla. 


Heinkel He 111 


El Heinkel He 111 voló por primera vez en 1935, 
y sus primeras variantes de bombardeo sirvieron 
con el Kampfgruppe 88 de la Legión Cóndor en 
España. En 1939 la principal versión en servicio 
era el He 111P, con una nueva ala y una sección 
de proa rediseñada junto con una góndola ventral 


currentilinea para el ametrallador inferior. Dos 
Alas de He 111P estaban aún en servicio al 
principio de la Batalla, pero la mayoría de las 
restantes unidades habían sido reequipadas con 
el He 111H, mejor armado. A pesar de ello 
fueron muy vulnerables a los cazas de la RAF. 


La historia de la actual British Airways remonta sus 
orígenes a la fusión de Imperial Airways, BEA y BOAC. En la primera 


parte de este capítulo examinaremos los últimos años de la era 
pionera antes de la Segunda Guerra Mundial. 


n febrero de 1936, Imperial Airways per- 

dió el monopolio como única aerolínea bri- 
tánica subvencionada por el gobierno y estuvo 
de acuerdo en renunciar a sus servicios al nor- 
te de una línea trazada entre Londres y Berlín, 
que pasarían a ser competencia de una nueva 
aerolínea denominada British Airways. 

La nueva compañía se había formado me- 
diante la fusión de Hillman Airways, United 
Airways, Spartan Airlines, Highland Airways 
y Northern € Scottish Airways. Todas ellas 
se dedicaban hasta entonces a efectuar vuelos 
domésticos a la isla de Wight, Plymouth, Car- 
diff, Birmingham, Liverpool, la isla de Man, 
Belfast, Glasgow, Inverness y Orkney, y al- 
gunos continentales a París, Bruselas, Am- 
beres y Amsterdam. 

El 17 de febrero British Airways inauguró 
una línea desde Heston, al oeste de Londres, 
a Malmö, en Suecia (que luego se ampliaría a 
Estocolmo), con escalas en Amsterdam, 
Hamburgo y Copenhague dos veces por se- 
mana. En agosto, la compañía absorbió a la 
British Continental Airways y amplió sus ser- 
vicios a Berlín en conjunción con la Deutsche 
Luft Hansa. 
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Derecha: el G-AEPT 
fue uno de los dos 
Fokker F.VIII 
comprados por British 
Airways a la KLM en 
1938 y usados en las 
rutas a través del 
canal. El aparato, 
básicamente una 
versión con fuselaje 
más ancho del F.VII, 
podía llevar 15 
pasajeros con una 
comodidad razonable. 


Estos servicios se realizaban con D.H.89 
Dragon Rapide, aunque se necesitaba un avión 
mucho mayor y más rápido. La única célula de 
construcción británica que hubiese sido ade- 
cuada era la del Bristol Blenheim, pero estaba 
destinada a servicios militares, por lo que se 
concedió permiso a la compañía para que 
adquiriese Lockheed Electra y 14 en EE UU. 

Los Dragon Rapide, el avión de línea bri- 
tánico mejor equipado de entonces, estaba do- 
tado con un piloto automático APB de tres 
ejes, un receptor de aproximación a ciegas 
Lorenz, un buscador direccional Marconi y 
una radio completa doble. Cuando efectuaban 
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el servicio hacia Escandinavia podían llevar 
conducciones de deshielo, tubos Pitot a prue- 
ba de hielo y carburadores especialmente ca- 
lentados. Las cabinas eran a prueba de incen- 
dios y tenían aire acondicionado. 

A pesar de todo esto, el servicio de correo 
nocturno a Hanover sólo estuvo abierto du- 
rante dos semanas, ya que uno de los aviones 
perdió el rumbo cerca de Colonia, debido a un 
falio en los radiofaros, y se estrelló, muriendo 
ambos tripulantes en el posterior incendio del 
aparato. 

En el servicio a París, British Airways co- 
menzó a competir con Imperial Airways, pero 


Mostrando el pabellón 


Uno de los cuatro 


Lockheed 14 El Lockheed 104 Electra era uno 
Super Electra de los aviones más avanzado del 
entregados a mundo, con sus hélices de paso 
British Airways variable y alerones de curvatura 
antes de la guerra. accionados eléctricamente. Se 


Este ejemplar 
diia construyeron algo menos de 150, 


ministro Neville 
Chamberlain hasta 
Munich a celebrar 
su desafortunado 
encuentro con 
Adolf Hitler. 


el Ministerio del Aire rápidamente confirmó 
que la subvención pagada a British Airways 
era exclusivamente para las líneas a Berlín y 
los países escandinavos. No obstante, los 
nuevos Electra eran capaces de recortar el 
tiempo de vuelo a una hora y media, mientras 
que la Imperial tardaba dos horas y veinte mi- 
nutos, por lo que el servicio tuvo tanto éxito 
que hacia julio de 1937 se efectuaba cuatro ve- 
ces al día. La Imperial Airways, que sólo podía 
tener aviones británicos, se vio forzada a se- 
guir utilizando los Dragon Rapide, que además 
no estaban tan bien equipados como los de la 
British Airways. 


“Pasta política” 

“Al ser un biplano con montantes y riostras, 
era un pato mareado cuando se llenaba de hie- 
lo. Ni siquiera tenían un tubo Pitot calentable 
y los instrumentos giroscópicos estaban ac- 
cionados por un sistema Venturi que podía 
congelarse. La respuesta oficial a la carencia 
de equipo de deshielo era la «pasta política», 
una pesada grasa amarilla con la que se em- 
badurnaban los bordes de ataque, montantes 
y riostras. Los afortunados pasajeros no pa- 
recían saber que volaban con un gran riesgo.” 


Arriba: Los Fokkers de 
British Airways fueron 
utilizados a menudo para 
el entrenamiento de 
tripulaciones, 
especialmente para la 
navegación a larga 


Abajo: El Fokker F.XIl era otro Derecha: Un grupo de 


desarrollo del F.VII con dos pasajeros compran sus distancia 
tripulantes y 16 pasajeros. Seis F.XIl billetes en el mostrador de z 
llevaron matriculas civiles británicas, la British Airways en el 

cuatro de ellos fueron vendidos y aeropuerto de Croydon, 

utilizados en la guerra civil española. mientras otros esperan la 


El G-AEOS, anteriormente de la KLM, salida de su vuelo. 
fue desguazado finalmente en 1940 


Fokker F.XII 
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Sin embargo, Imperial estaba menos preo- 
Cupada por las líneas europeas —que de hecho 
quedaron restringidas a París, Zurich y Bu- 
dapest— que por el establecimiento y man- 
lenimiento de las comunicaciones a lo largo de 
toda la Commonwealth británica. Apoyada por 
entonces por el Esquema Imperial de Correo 
Aéreo, efectuaba servicios regulares a Kara- 
chi y Singapur (y desde allí a Brisbane me- 
diante QANTAS), El Cairo y Bagdad, y Jo- 
hannesburgo y Ciudad del Cabo. No obstante, 
aún no se había establecido una ruta por el At- 
lántico Norte hasta Canadá. 

Determinada a ser la primera en conectar 
Gran Bretaña con el continente norteameri- 
cano, Imperial había bloqueado todos los in- 
lentos de Juan Trippe de la Pan Am por es- 
tablecer un servicio transatlántico, negándole 
apoyo en los aterrizajes hasta que no se es- 
tableciera un acuerdo recíproco. 

Ahora estaban ya en construcción los nue- 
vos hidroaviones Short Empire y los dos pri- 
meros, el Caledonia y el Canopus, habían 
efectuado sus vuelos de prueba en setiembre 
de 1936. Aunque estos aviones estaban des- 
tinados para el servicio directo con Australia, 
parecía que también podrían ser los más apro- 
piados para la línea del Atlántico Norte, por lo 
que se designó al Caledonia para el entrena- 
miento de navegación y radio a larga distancia. 
Se planeó un vuelo de pruebas a Terranova, 
pero el lugar de anclaje se heló, por lo que el 
13 de diciembre de 1936 despegó en dirección 
a la India con cinco toneladas y media de co- 
rreo, regresando sin incidentes el 22 de di- 
ciembre. Asimismo, también el día 13 el Cen- 
taurus inauguró el servicio de correo hacia 
Alejandría. 

La primera tragedia llegaría el 24 de marzo 
de 1937, cuando el Capricornius, que inau- 
guraba el servicio de correo hasta Australia, 
se estrelló contra una montaña en los Alpes 
franceses, tras radiar al aeropuerto de Lyon 
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que había perdido el rumbo durante una inten- 
sa tormenta de nieve. Sin embargo, la cons- 
trucción de los hidroaviones Empire continuó 
aceleradamente y se entregaron 32. 

Otro servicio regular con Empire se esta- 
bleció a partir del 3 de febrero con la llegada 
del Castor a Alejandría con 15 pasajeros, dos 
de los cuales habían efectuado todo el viaje 
desde Sidney. No obstante, no se abriría un 
servicio de hidroaviones entre Hythe y Aus- 
tralia hasta julio de 1938. 

Entretanto, se había llegado a un acuerdo 
mutuo con la Pan Am y el 6 de julio de 1937 
el Caledonia despegó de su recién terminada 
base de Foynes en el río Shannon, al oeste de 
Irlanda, con el capitán Willockson a los con- 
troles, en dirección a Botwood, Terranova. Al 
mismo tiempo, un Sikorsky S42B de la Pan 
Am, especialmente modificado, despegaba de 
Botwood en dirección este. 


Un fragmento de historia 

“Al amanecer del 6 de julio”, informaba el 
Daily Mail, “dos mercantes aéreos hablaban 
uno con el otro en mitad del Atlántico, confi- 
gurando así un fragmento de la historia; ade- 
más, uno era británico y el otro norteameri- 
cano y ambos volaban según un esquema tra- 
zado de mutuo acuerdo.” 

Los vuelos de regreso de ambas naves se 
efectuaron, de nuevo de forma simultánea, el 
15-16 de julio con los mismos tripulantes, y 
antes de que terminara ése mismo año se ha- 
bían efectuado otros cinco vuelos dobles más. 

Un logro de muy distinto tipo se alcanzaría 
el 23 de julio cuando el más antiguo de los 
Handley Page 42, el Heracles, que había es- 
tado realizando la ruta a París desde 1931, su- 
peró su millón de millas recorridas. 

“A las 14,15 horas, en mitad de un exce- 
lente almuerzo, el capitán Dismore llegó hasta 
nosotros con un vaso entre las manos y nos 
anunció que acabábamos de sobrepasar el mi- 


luz de aterrizaje 


Izquierda: El personal de tierra revisa un 
Lockheed 10 en Croydon. 


primer oficial 


\ ; i ~A i capitán 


aparato inalámbrico 


cabrestante para antena remolcada 


motor Gipsy Six de 200 hp 
y cilindros en línea refrigerados 
por aire 


antena fija inalámbrico 


Izquierda: Un de Havilland 
D.H.86 fotografiado en Gatwick 
antes de despegar en el primer 
servicio de correo nocturno 

a Escandinavia, el 28 de julio 
de 1936. 


Abajo: El de Havilland D.H.86b 
era muy popular entre el pasaje 
y era rápido, seguro y 
económico. Los ejemplares de 
British Airways llevaban una 
elegante librea azul adoptada de 
la antigua Hillman Airways. 


llón de millas. Brindamos a su salud y a la del 
avión, mientras un camarero deambulaba con 
un pastel de cumpleaños.” El Heracles final- 
mente se destruiría en 1940. 

Al mes siguiente se vería el lanzamiento de 
un nuevo tipo de aproximación a la cuestión 
de la entrega rápida del correo aéreo, el com- 
puesto Short-Mayo. Se debía al ingenio del 
comandante R.H. Mayo y empleaba el mismo 
principio que más tarde se utilizaría en los co- 
hetes espaciales multietapas. 

Colocar en el aire a un avión de línea, con 
la gran cantidad de combustible necesaria exi- 
gida para su larga travesía, exigía mucha po- 
tencia y esto a su vez significaba que gran par- 
te de este combustible se gastaba exclusiva- 
mente en los requerimientos del despegue, lo 


Cual era en sí un círculo vicioso. Mayo había ` 


propuesto en 1934 que se construyera un 
avión de dos etapas: un Empire adecuada- 
mente modificado que llevara un pequeño hi- 
droavión cuatrimotor de gran velocidad “pren- 
dido en la trasera”. 

Las pruebas de esta invención única se ini- 
ciaron el 1 de enero de 1938 con el Mara lle- 
vando al Mercury en una ingeniosa estructura 
de soporte sobre el ala. A los controles se ha- 
llaba Lankaster Parker (amigo íntimo del ca- 
pitán de la Pan Am Edwin Musick, que moriría 


Mostrando el pabellón 


diez días después cuando la Pan Am perdió su 
primer hidroavión, el Samoan Clipper). El 6 
de febrero se realizó la primera separación de 
los dos aviones sin ninguna dificultad y el 23 
de ese mismo mes, con el capitán Willockson 
como copiloto, Lankaster Parker repitió el ex- 
perimento ante los ojos de la prensa. Parker 
declaró: “Lo más destacado que hemos des- 
cubierto es que por primera vez esto no es 
una mera racha de suerte”. 

Aún no había servicio transatlántico, aun- 
que el gobierno norteamericano continuaba 
ejerciendo presiones en beneficio de la Pan 
Am, por lo que se anunció que se inauguraría 
un servicio regular en setiembre de 1938. El 
14 de julio, el Mercury, con el capitán Don 
Bennet a los controles, fue lanzando desde el 
aire con éxito sobre Southamptom y voló 
2 000 millas hasta Foynes de ida y vuelta. 


El informe Cadman 

Una semana después volvió a ser lanzado 
desde Foynes y Bennet se dirigió hacia Mon- 
treal, tardando 20 horas y 20 minutos y con 
combustible para sólo una hora y media más. 
Algunos meses más tarde, el Mercury atacaría 
el récord de larga distancia, volando con éxito 
desde Escocia a Sudáfrica. 

Sin embargo, Imperial Airways estaba des- 


Corte esquemático del de Havilland 
D.H.86b 


bodega de correo y equipaje 


salida de emergencia 


ventilación 


salón con capacidad para 10 pasajeros 
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concertada, Se le había acusado en la Cámara 
de los Comunes de retrasarse en la instalación 
de mecanismos de deshielo y de utilizar avio- 
nes obsoletos. El informe Cadman, publicado 
en marzo de 1938, criticaba a la dirección de 
la compañía y afirmaba que no debería seguir 
funcionando sólo con un director gerente, sino 
que debería tener además un presidente con 
exclusividad. El resultado final sería que 
Woods Humphery, que había sido director ge- 
rente desde 1925, dimitió y sir John Reith, di- 
rector general de la BBC, fue nombrado pre- 
sidente. 

A Reith no le agradó demasiado su nom- 
bramiento. “Llegué hasta la puerta de un anti- 
guo almacén de muebles detrás de la estación 
Victoria. Era la Imperial Airways... una placa 
en la pared así lo decía... Pregunté dónde es- 
taba la oficina principal. Un joven me señaló 
una oscura y estrecha escalera. Arriba, me 
dijo. ¿Y la oficina del director gerente? En la 
segunda planta. Una vez que subí hasta allí me 
topé con un largo pasillo igual de oscuro y de 
estrecho entre tabiques de madera y fui mi- 
rando las puertas preguntándome cuál sería la 
mía. Allí estaba: un trozo de papel que tenía 
escrito «Director Gerente» lo indicaba. ¡Salir 
de la Casa de la Radio para esto! 

“La primera decisión que tuve que tomar 
fue una clara indicación de lo que me espe- 
raba. ¿Aprobaría un gasto de 238 libras para 
los lavabos de los pasajeros en Croydon?” 

El informe Cadman también recomendaba 
que Imperial y British Airways se repartieran 
las operaciones a ultramar, la Imperial en las 
rutas de la Commonwealth y British Airways 
en las rutas europeas y a Sudamérica. Ade- 
más, inquiría sobre la elaboración de planes 
para realizar servicios al Pacífico y las Antillas. 

Sin embargo, la planificación de las aerolí- 
neas civiles británicas quedó rápidamente 
mermada por la amenaza de la guerra. La pro- 
ducción del Armstrong Whitworth Ensign, di- 
señado como respuesta al Douglas DC-4, se 
retrasó ante la necesidad de fabricar el bom- 
bardero Whitley, aunque finalmente entraría 
en servicio, unos dos años más tarde de lo 
previsto, el 23 de octubre de 1938. La niebla 
le forzó a aterrizar al día siguiente y hacia ene- 
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Lockheed 14 Super Electra 


Derecha: El Lockheed 14 
Super Electra fracasó en su 
intento de desbancar al DC-3, 
aunque el avión de Lockheed, 
menos capaz, atrajo la 
atención de muchas 
aerolíneas europeas. 
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Arriba: Un Junkers 
Ju 52 de la British 
Airways calienta 
motores. El robusto 
Ju 52 demostró ser 
muy popular en: 
servicio, aunque 
tuvieron muy corta 
vida operativa, 
quedando aparcados 
en tierra por falta 
de repuestos durante 
la guerra. 


0 


Superior: Neville 
Chamberlain dejó 
Heston a bordo de un 
Lockheed 14 de 
British Airways para 
acudir a su 
desdichado encuentro 
con Adolf Hitler en 
Bad Godesberg. 
Regresaría pocos días 
después y desde la 
puerta, ondeó el 
conocido trozo de 
papel. pe 


Junkers Ju 52/3m 


British Airways adquirió tres Ju 52, dos de ellos 
de segunda mano previamente utilizados por 

AB Aerotransport de Suecia y el tercero nuevo. 
Utilizados principalmente en la ruta de correo 
nocturno entre Heston y Colonia, Hanover y 
Berlín, también fueron empleados en los 
servicios a Oslo y Le Bourget. Uno de los aviones 
fue capturado cuando los alemanes ocuparon 
Oslo y los otros dos fueron finalmente 
transferidos a Sabena, llevando matrículas belgas 
en sus rutas de Africa. 


Tren de aterrizaje 

El tren de aterrizaje fijo, a veces con pantalones, 

le daba al Ju 52 una apariencia muy anticuada. El 
tren de ruedas podía ser sustituido por esquíes o 
incluso flotadores. 


Lockheed 10A Electra 


Izquierda: El Lockheed 10A Electra fue para 
British Airways un moderno, bien equipado y 
veloz avión de línea de alcance medio. Recortaba 
los tiempos de vuelo y proporcionaba al pasaje 
mayor comodidad, 


ro de 1939 todos los Ensign fueron retirados 
para modificarles los motores y la célula. 
Otro nuevo avión, el D.H.91 Aibatross 
(destinado en principio para el correo transat- 
lántico), también tuvo problemas. El fuselaje 
del segundo ejemplar entregado, construido 
en madera, se partió en dos durante un des- 
pegue el 27 de agosto. Fue rápidamente re- 
parado, pero en la primavera de 1939 los tres 
Albatross en servicio fueron retirados para 
modificarles los trenes de aterrizaje. 


Una nueva corporación 

De hecho, la Imperial estaba encontrando 
difícil competir con British Airways y Air 
France en su ruta de París, donde estas com- 
pañías habían logrado reducir el tiempo de 
vuelo a 75 minutos. Era muy diferente, em- 
pero, en las rutas de la Commonwealth, don- 
de las reservas de pasajeros y carga eran tan 


G-AERX 

Este Ju 52/3m fue 
adquirido por British 
Airways en abril de 
1937, tras haber 
prestado servicio con 


AB Aerotransport en 
Suecia. Fue bautizado 
Jupiter en la British 
Airways, mientras que 
sus gemelos se 
llamaron Juno y Jason. 
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extensas que hubo que doblar los vuelos en la 
ruta a India-Australia y abrir nuevos servicios 
de Jartum a Lagos y Accra y de Bathurst a 
Freetown. Era como si se hubieran puesto en 
funcionamiento las recomendaciones del infor- 
me Cadman. 

Sin embargo, el 11 de noviembre de 1938, 
el Ministerio del Aire anunció que el gobierno 
deseaba que Imperial y British Airways se fu- 
sionaran en una única corporación. Fue sir 
John Reith quien sugirió que se llamara British 
Overseas Airways Corporation. El proyecto 
por el que se creaba la BOAC se hizo ley el 
4 de agosto de 1939, aunque la nueva entidad 
no sería efectiva hasta abril de 1940. 

Entretanto, Imperial Airways continuó ope- 
rando como si nada fuese a suceder, ni si- 
quiera una guerra. Abrió nuevas oficinas junto 
a la estación Victoria. Miraba hacia el futuro 
con la llegada de tres hidroaviones Short de la 


Mostrando el pabellón 


clase G, retando a los Boeing 314 y destina- 
dos al servicio transatlántico. Además expe- 
rimentó con el reabastecimiento en vuelo. 

El 31 de agosto, Hitler invadió Polonia. A 
medianoche, la mitad oriental de Gran Bre- 
taña fue declarada zona prohibida para los 
aviones civiles y en 24 horas todos los aviones 
de la Imperial Airways habían sido evacuados 
a Whitchurch, cerca de Bristol. Como escri- 
biera el capitán Cripps: 

“El 31 de agosto sería la fecha final de la 
era pionera de la historia de la aviación civil 
británica... Había sido el apogeo de la indivi- 
dualidad e independencia de los pilotos. Du- 
rante 20 años el piloto había sido capitán en el 
sentido más literal de la palabra, operando se- 
gún sus propias ideas según fueran las cir- 
cunstancias o el tiempo atmosférico...” Fue 
un día amargo. El nombre de Imperial Air- 
ways comenzó a desvanecerse en la historia. 


Planta motriz 

Los Ju 52 utilizados por 
British Airways estaban 
impulsados por-tres 
motores radiales Pratt 


mayoría de los 


motores Pratt & 
Whitney Hornet de 


primeros Ju 52 civiles 
estaban impulsados por 


& Whitney Wasp de 
nueve cilindros y 

600 hp que accionaban 
hélices Hamilton de 
paso variable. La 


525 hp, aunque otros 
llevaron motores Bristol 
Pegasus, Hispano 
Suiza, Junkers Jumo o 
BMW. 


Revestimiento 
corrugado 

La mayoría de los 
transportes de preguerra 
construidos por la Junkers 
eran totalmente metálicos 
y con un revestimiento de 
duraluminio corrugado. 
Este revestimiento le ii 
confería una enorme 3 
robustez. ; 


La doble ala 
El Ju 52 estaba dotado con 
alerones de curvatura de 
envergadura total y alerones 
abatibles de 
hipersustentación, de los que 
se decía que doblaban la 
superficie del ala. Ello le daba 
al Ju 52 una excelente 


Cabina capacidad en pistas cortas. 


La espaciosa cabina del 
Ju 52 podía acomodar 
entre 15 y 17 pasajeros o 
bien un amplio volumen 
de correo o carga. 
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Vecina de la Unión Soviética y muy 


- próxima al volátil Oriente Medio, j E EN S EET AA 


Turquía tiene una importancia y 
estratégica suprema para el Flanco E AA 

Sur de la OTAN. Su fuerza aérea, que 

está asignada a la 6.° Fuerza Aérea 


Táctica Aliada de la OTAN, es una Bu 
mezcla fascinante de aviones de ; x 
segunda mano y los más recientes la 


medios de combate. 


Arriba: Entre los aviones 
Fighting Falcon adquiridos por 
Turquía figuran 24 entrenadores 
biplazas F-16D. 


Derecha: Turquía es el último 
reducto importante del 
Lockheed F-104 Starfighter, 
pues ha recibido numerosos 
ejemplares de los países de la 

TAN que se han reequipado 
con el F-16 y el Tornado, La 
mayoría son F-104G, pero ltalia 
suministró 40 unidades del 
modelo mejorado Aeritalia 
F-104S, que puede usar el 
misil AIM-7 Sparrow. 
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Arriba: El General 
Dynamics F-16 es 
el avión mejor y 
más reciente de 
la Fuerza Aérea 
turca; entre sus 
160 ejemplares 
hay 136 
monoplazas 
F-16C. Todos 
salvo ocho han 
sido montados 

en el país por 
TUSAS en virtud 
del programa 
“Peace Onyx”. 


La Turk Hava Kuvvetleri (THK) 


que Turquía recibirá más 
Phantom a medida que la USAF 
los dé de baja. 


tiene unos 100 Phantom en ) 3 
servicio, de los que los F-4E E 
equipan cinco escuadrones de Ea: > — A > 3 a 
caza y una patrulla de AS - ES A 
entrenamiento en Eskisehir y Y > $ En A 4 my E 
emac Edd cia rada a F 
(el n.° 113) emplea el modelo dd: je . a, pe hd 
RF-4E en misiones de ; . EN TN 2337 Y 38153 5 
reconocimiento táctico. Se cree N ' y ma a mi 

y Prai 


Arriba: El entrenamiento Derecha: Las patrullas de 
avanzado depende del estafeta asignadas a los 
Northrop T-38 Talon, del escuadrones de combate 
que hay 30 ejemplares vuelan en el Bell UH-1H, 
en activo. Otros aviones que equipa también al 
de escuela son los T-33, ala dé transporte. El 
T-34, T-37 y T-41. Ejercito turco tiene 


numerosos Huey 
fabricados por Agusta. 


Los mayores aviones de la 
THK son los siete C-130 
Hercules del 222 Escuadrón 
de Erkilet, unidad que 
también vuela en C-47. 


Arriba: Hay todavía en Abajo: La columna vertebral de 
servicio alrededor de 50 la flota de transporte son 20 
Douglas C-4'7, que se Transall C-160D ex Luftwaffe 
dedican al transporte, del 221 Escuadrón de Erkilet. 
calibración, salvamento, Otros aviones de esta unidad 


contramedidas electrónicas y son los Vickers Viscount y C-47. 
reconocimiento electrónico. 


Abajo: El ataque ligero y el 
reconocimiento táctico son las 
funciones asignadas a la larga flota 
(unos 90 aparatos) de Northrop 
F-5A, F-5B y REF-54. Hasta que el 
F-16 esté plenamente en activo, 
los viejos North American F-100D 
Super Sabre seguirán volando junto 
a los F-5 en misiones de ataque. 


Abajo: El T-33 es otro 
veteranu que sobrevive 
en la THK; hay unos 50 
Canadair CT-33A y 
alrededor de 80 
Lockheed T-33A. 
Además de su función 
como entrenadores, 
sirven como aviones 
estafeta y de prácticas 
de vuelo en los 
escuadrones de combate. 


o 


aéreo masivo a larga distancia. 


a historia del 747 está tachonada 
de superlativos. Es el avión co- 
mercial mayor, más pesado y potente 
del mundo. Pero el acierto de Boeing 
con su 747 no debe medirse exclusi- 
vamente en términos de carga útil o 
alcance. 

Comparado con sus predecesores 
como el 707 o el DC-8, que fueron los 
auténticos pioneros en la nueva era 
del transporte comercial a larga dis- 
tancia, el 747 era también más silen- 
cioso, tenía un consumo mejor y era, 
en cualquier aspecto, menos nocivo 
para el medio ambiente. No cabe duda 
que el Boeing 747 representó el ma- 
yor avance singular conseguido por 
los diseñadores aeronáuticos para dar 
respuesta a un tráfico en constante 
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La Boeing Airplane Company era ya una 
veterana en el terreno de producir aviones 
revolucionarios, pues entre sus éxitos 
estaban los bombarderos B-29, B-47 y B- 
52, y los aviones de pasaje Stratocruiser, 
707, 727 y 737. Pero el 747 los dejó 
pequeños en tamaño e importancia, ya que 
este avión inauguró la era del transporte 


crecimiento y con el menor impacto 
medioambiental. 

El éxito del 747 se fraguó en parte 
en un fracaso precedente. A primeros 
de los años 60, Boeing —como la ma- 
yoría de las “grandes” del sector ae- 
ronáutico de EE UU— estaba apos- 
tando fuerte para llevarse el programa 
CX-HLS de la USAF, que pedía un 
carguero gigante de transporte logís- 
tico, 

Quienes visitaban la factoría de la 
compañía Boeing en Seattle quedaban 
asombrados por el tamaño de una 
enorme maqueta de madera, una sec- 
ción transversal del fuselaje del avión 
que Boeing se disponía a construir. 
Para dar una idea de su mole, se cal- 
culó que, con el ala y la cola desmo- 


1* PARTE 


chadas, podían meterse ocho 707 den- 
tro del nuevo avión. 

Pero en setiembre de 1965 el se- 
cretario de Defensa anunció que el ga- 
nador del concurso CX-HLS era 
Lockheed-Georgia. Esto fue un fuerte 
revés para Boeing, aunque la verdad 
es que desde el principio todo el pro- 
grama había padecido problemas po- 
líticos, técnicos y financieros. La res- 
puesta de Boeing fue trasladar gran 
parte del equipo del CX-HLS a tra- 
bajar en el Modelo 747, que es como 
debía llamarse un nuevo y enorme 
avión comercial. 


Interés creciente 
Unos meses atrás, Boeing había es- 
tablecido ya un pequeño equipo de di- 


[| 
Como el Galaxy sólo ha tenido usos | | 
militares, el 747 es el mayor avión | 


comercial de Occidente, utilizado 

para transportar gran numero de 
pasajeros o cargas muy pesadas a 

gran distancia. Este 747F de Flying | 
Tigers tiene la proa practicable para i 
poder introducir mercancias muy 
voluminosas. 
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Con su fuselaje tan 
espacioso, el 747 puede 
ser configurado en 
numerosas distribuciones 
interiores de acuerdo a 
las necesidades. El 
747SR es un modelo 

de corto alcance y alta 
densidad idóneo para el 
mercado japonés. A la 
derecha vemos una 
maqueta con la. 
disposición de asientos 
con dos pasillos. 


La historia del Jumbo 


= 


Boeing ha destacado por su audacia 
a la hora de producir aviones de grån 
tamaño y, como ya había hecho 

con el 707, dio un importante 

paso adelante con el 747, a pesar 
de que no faltaron críticos. 


seño que trabajase en un aparato civil 
de las proporciones del CX-HLS. Te- 
nía diversas razones para creer en el 
concepto de un avión comercial tan 
grande. Estudios de mercado habían 
descubierto el interés de las aerolí- 
neas por un avión tal, y parecía que 
un aparato muy grande podría aportar 
ventajas intrínsecas en comodidad 
para el pasaje. 

Desde un punto de vista tecnoló- 
gico, el desarrollo de enormes moto- 
res turbosoplantes de elevada rela- 
ción de derivación hacía posible el mo- 
vimiento de pasaje y carga en una pro- 
porción sin precedentes —como 400 
pasajeros o 100 toneladas de carga sin 
escalas a través del Atlántico— por 
una pequeña fracción del combustible 
quemado y el desarreglo ambiental de 
cualquier avión alternativo. La com- 
petición CX-HLS supuso que existie- 
sen los medios y el clima para crear 
un avión así, y más cuando había la po- 
sibilidad de elegir entre más de un 
modelo de motor. 

El desarrollo del 747 hizo frente a 
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Trans World Airlines fue la 
segunda receptora del 747: 
aceptó sus dos primeros 747-131 
(incluido el de la foto) el último 
día de 1969. 


una enorme diversidad de desafíos de 
diseño y prestaciones. En el progra- 
ma CX-HLS, todo lo que necesitaba 
un carguero de la USAF era un enor- 
me compartimiento interior y un ala 
montada encima de éste. Estaba claro 
que el nuevo aparato debía ser muy 
diferente, pero los únicos rasgos cier- 
tos eran su tamaño y su forma: de- 
bería ser parecido al clásico 707 pero 
a una escala mucho mayor. El proble- 
ma fundamental que exigía resolverse 
antes que nada era el de establecer la 
forma del fuselaje. 


Dos tubos 

Un avión altamente presionizado 
debía tener un fuselaje de forma tu- 
bular, pero un único y enorme cilin- 
dro, de unos 6 m de diámetro, parecía 
ridículo; con sólo colocarle el suelo y 
los asientos se constataba que se 
creaba el doble del espacio necesario 


Derecha: Los compartimientos 
de proa del 747 son 
transportados por toda la 
factoría hasta el área de 


debajo del piso o bien un enorme ló- 
bulo superior lleno de espacio inser- 
vible. Por esto, algunas de las versio- 
nes del proyecto del 747 usaban dos 
tubos, dispuestos lado a lado o uno 
encima de otro. Así se hacía un buen 
uso del volumen disponible, pero el 
negocio de las aerolíneas es muy con- 


servador, y las compañías importan- 
tes con las que Boeing discutió su pro- 
yecto 747 se mostraron unánimes en 
rechazar el concepto bitubo. 

Si bien el resultado final no fue tan 
radical, Boeing consiguió un fuselaje 
aprovechable introduciendo algunas 
innovaciones de importancia. 


Abajo: La sección de proa 
completa de un 747 es llevada 
hacia la sección central durante 
la primera fase del montaje 
final. Enormes grúas en el techo 
del edificio permiten el fácil 
traslado de los componentes 
más pesados del avión. 


Derecha: Montada ya 
sobre troles, le sección de 
proa es unida a la central 
mientras se está 
trasladando la popa del 
fuselaje. La sección 
central de éste y la 
estructura alar se 
construyen como un 
subconjunto compleio 
para mayor integridad 
estructural. 
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montaje. Las instalaciones de 
Boeing en Renton no tenían 
espacio suficiente para 
aviones tan grandes, de modo 
que se construyeron otras en 
Everett, entre ellas el mayor 
edificio del mundo. 


La sección transversal total era 
más o menos circular. La cubierta de 
pasaje, toda a un mismo nivel, se en- 
contraba justo encima del ala. Esto 
dejaba un espacio inferior de unos 
2,5 m de altura para las bodegas de 
equipajes y carga, sistemas auxiliares, 
el ala, los aterrizadores principales y 
otros elementos. 


El paso siguiente fue resituar la cu- 
bierta de vuelo, elevándola y atrasán- 
dola un poco. Esto permitió que la 
zona reservada a carga útil pudiese 
extenderse hasta el extremo de proa 
—un incremento considerable— y 
dejó vía libre a que pudiese instalarse 
una puerta delantera de sección total 
en cualquier futura versión de carga 


747 


Elevándose impulsado por sus JT9D, el 
prototipo muestra las cuatro unidades 
principales del tren. Los turbosoplantes de 
elevada derivación sentaron nuevos patrones 
de bajo ruido, consumo económico y menor 
emisión de humos. 


Abajo: El montaje de la célula 
principal termina con la 
fijación de la sección de cola. 
Una vez concluye ésta, se 
acercan al avión los andamios 
móviles para proceder a la 
instalación de equipos y 
acabados. 


Derecha: Pan Am y Boeing ya 
habían sorprendido por la 
audacia de sus decisiones al 
idear el revolucionario 707, y 
volvieron a hacerlo con el 
747. El primer lote para Pan 
Am fue entregado entre 
finales de 1969 y primeros de 
1970, y sus aviones fueron 
pronto un espectáculo 
impresionante en todos los 
aeropuertos del mundo. 


sin interferir con la cubierta de vuelo. 
Desdichadamente, la necesidad de 
instalar el radar meteorológico en la 
proa impidió instalar unas ventanillas 
panorámicas para el pasaje. 

Sin embargo, -la cubierta de vuelo 
provocaba la aparición de un pequeño 
carenado dorsal, que se prolongaba 
hacia atrás para integrarse perfecta- 
mente en el flujo superior del fuselaje, 
y las aerolíneas aceptaron rápidamen- 
te la propuesta de Boeing de poder 
montar una pequeña área para el pa- 
saje detrás de la cabina. La idea de 
una escalera de caracol que llevase a 
una cubierta superior de primera clase 
o a un bar resultaba muy atractiva, 
pues era una reminiscencia de los so- 
fisticados días de los viejos Boeing 
377 Clipper. Esa zona podía ser fácil- 
mente dotada de asientos para instalar 
cómodamente otros 32 pasajeros de 
primera clase. 


Jumbo Jet 

El 13 de abril de 1966 se dio a co- 
nocer el nuevo avión. Pan Am anunció 
a un mundo estupefacto —quien es- 
taba más atónita era, sin duda, la in- 
dustria aeronáutica— que había en- 
cargado 25 ejemplares. Había pasado 
poco más de un decenio desde que 
esta misma compañía había lanzado la 
era del “Big Jet” con el Boeing 707, y 
la Prensa se quedó —de momento— 
sin palabras con que describir el ta- 
maño de este nuevo monstruo; final- 
mente se decidió por “Jumbo Jet”. 

Entonces, Lufthansa y Japan Air Li- 
nes pasaron modestos pedidos, y 
Boeing tuvo la audacia de anunciar el 
inicio del programa de fabricación, en 
unos momentos en que la cartera de 
pedidos estaba todavía lejos de la cifra 


La historia del Jumbo 


“segura”, Este proceder fue una más 
de esas decisiones cruciales de la 
compañía con las que asumía un riesgo 
enorme, excediendo en mucho sus 
propios recursos. 

Sus rivales inmediatos, Douglas y 
Lockheed, no lo veían tan claro. Es 
difícil adivinar lo que se pensaba en 
Douglas, pues esa famosa firma es- 
taba pasando por terribles apuros fi- 
nancieros, apuros que se resolvieron 
unas semanas después mediante la fu- 
sión con la boyante McDonnell. Pero 
la impresión general era que el mundo 
no estaba aún preparado para un avión 
como aquél, y en los 18 meses que 
siguieron ambas empresas optaron 
por el mercado interior de EE UU con 
dos grandes tnirreactores, el DC-10 y 
el L-1011. Con la misma tecnología 
que el 747 —y un fuselaje casi tan an- 
cho—, una menor relación motriz, 50- 
bre todo, significaba que nunca po- 
drían ofrecer la misma combinación de 
alcance y carga útil, lo que dejó al 747 
sin competidor, situación que ha pre- 
valecido hasta ahora. Pero en 1966 las 
perspectivas del 747 no estaban muy 
claras y Boeing no podía permitirse un 
paso en falso, 

Un factor que aumentó aún más el 
riesgo de la apuesta por el 747 fue que 
la factoría de Seattle no podía acoger 
semejante avión. Boeing tuvo que 
crear de la nada unas nuevas instala- 
ciones en mitad de un bosque virgen, 
unos 50 km al norte de Seattle; con 
seis millones de metros cúbicos, el 
volumen interno del edificio principal 
era mayor que el de cualquier otra es- 
tructura del mundo. Si bien la cons- 
trucción fue rápida, creando la actual 
Everett Division de la Boeing Com- 
mercial Airplane Co, su coste fue de 
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El 747-300 se desarrolló para proporcionar 
espacio adicional detrás de la cubierta superior, 
espacio que podía usarse para más asientos de 
pago o como área de descanso para la 
tripulación en vuelos de larga duración. El peso 
en despegue se ha mantenido, al tiempo que el 
efecto aerodinámico de la ampliación del 
carenado dorsal ha incrementado la velocidad de 
crucero a Mach 0,85. Swissair y UTA fueron sus 
primeros compradores, y desde entonces este 
modelo se ha hecho popular entre las aerolíneas 
con rutas de largo alcance, como South African 
«Airways, Singapore Airlines y Cathay Pacific, 


200 millones de dólares, sin contar 
materiales ni avión alguno. 

El primer aparato, propiedad de la 
compañía, con los colores de ésta y la 
apropiada matrícula N7470, fue cere- 
moniosamente presentado en Everett 
el 30 de setiembre de 1968. Después 
de unos meses de pruebas en tierra, 
el piloto Jack Waddell lo llevó a su pri- 
mer y satisfactorio vuelo el 9 de fe- 
brero de 1969, acompañado por un 
Canadair Sabre de escolta que parecía 
una carpa siguiendo la estela de una 
ballena. Aunque con un poco de re- 
traso, el programa de pruebas y cer- 
tificación fue bien, recibiéndose la au- 
torización de la FAA el 30 de diciem- 
bre. Tres semanas después, el 21 de 
enero de 1970, Pan Am inauguró sus 
servicios Jumbo en la ruta Nueva 
York-Londres. 


Impacto gigantesco 

Esto marcó el principio de lo que 
podría llamarse un nuevo “techo” en 
el transporte aéreo. El 747 no había 
sido pensado para romper plusmarcas 
mundiales de velocidad, aunque su 
elevado régimen de crucero supuso 
un notable avance en los vuelos a lar- 
ga distancia. Pero su mayor aporta- 
ción fue su capacidad de trasladar bie- 
nes y personas a una escala mucho 
mayor, con menos ruido y un consu- 
mo mejor que cualquier avión prece- 
dente. También tuvo un impacto gi- 
gantesco en los aeropuertos, pues 
muchos de ellos no estaban prepara- 
dos para recibir 500 pasajeros de una 
sola vez. 
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El 747 básico no se apartaba mucho 
del diseño clásico del 707, aunque a 
una escala mucho mayor. Este tama- 
ño provocó algunos problemas espe- 
cíficos, como el de la necesidad de ins- 
talar aterrizadores con ruedas de gran 
diámetro en el ala. Pero Boeing apor- 
tó una solución innovadora. Casi la mi- 
tad del peso era asumida por un par 
de aterrizadores principales con bo- 
gies de cuatro ruedas fijados a la parte 


Boeing 747-346 
Japan Air Lines 


trasera de la caja alar, donde se re- 
traían hacia adentro como sucedía en 
el 707. La otra mitad del peso des- 
cansaba en unos aterrizadores pare- 
cidos pero montados todo lo separa- 
dos posible en una cuaderna fuerte del 
fuselaje, plegándose hacia adelante en 
unos pozos situados en el carenado 
del ala y el fuselaje, que era el mayor 
molde de fibra de vidrio hecho nunca 
para un avión. 


CUBIERTA 
SUPERIOR 
La Serie 300 eleva la 
capacidad de la cubierta 
superior de 32 a 69 plazas, 
aunque muchas compañías 
usan este espacio para 
pasaje de primera clase, con 
26 asientos de lujo, 


TREN 

En configuración de 
aterrizaje, los cuatro bogies 
principales se inclinan hacia 
arriba para absorber mejor 
la fuerza considerable que 
se produce cuando el 747 
toca la pista. 


Abajo: Las principales aerolíneas 
con rutas lejanas adoptaron 
rápidamente el 747 una vez 
demostró sus posibilidades. Qantas 
no fue una excepción, y recibió su 
primer ejemplar en 1971. 


PLANTA MOTRIZ 

El 747 está disponible con tres 
tipos básicos de motores: el 
General Electric CF60, el Pratt 
8: Whitney JT9D y el Rolls- 
Royce RB.211. Los Serie 300 de 
JAL emplean el JT9D-7R4G2 de 
24 640 kg de empuje. 


CUBIERTA INFERIOR 


La 


Serie 300 tiene la misma cubierta 


principal que los 747 anteriores, capaces 
para 450 pasajeros en configuración 
exclusivamente económica. Graclas a ja 
sustitución de la escalera de caracol a la 
cubierta superior por una recta pueden 
instalarse siete asientos adicionales. 


COMBUSTIBLE 


La historia del Jumbo 


El 747 tiene ese enorme alcance 
gracias a siete tanques integrados 
en las secciones medias y central 
del ala (hay uma opción sobre un 
tanque en el fuselaje). La capacidad 


total es de 204 355 litros. 


SERVICIO 

Japan Air Lines tiene la 
mayor flota mundial de 
aviones 747, un total de 
62 de las Series 100, 
200, 300 y SR, que a 
partir de 1989 están 
siendo reforzados por 
20 de la Serie 400. 


ITA 


y ATA me AMÓ 


Monro 
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Por lo demás, el 747 era bastante 
convencional, aunque, a diferencia del 
707, todas las superficies de control 
de vuelo estaban plenamente asisti- 
das. Pero de todos los aspectos que 
hacían del 747 un avión único, ninguno 
era tan importante como los motores. 
Estos se adherían al concepto de la 
elevada relación de derivación defini- 
do para el programa CX-HLS. Gene- 
ral Electric ganó dicho programa, 
pero fue otra empresa, Pratt € Whit- 
ney, la elegida por Boeing para pro- 
pulsar su monstruoso 747. El presti- 
gio de esa compañía de Connecticut 
—su lema era “motores cumplido- 
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Han sido muy numerosos los 
pequeños pedidos por el 747, lo 
que refleja el prestigio que supone 
tener este avión en la flota. 
Aerolíneas como Olympic han 
descubierto que este aparato es 
idóneo para sus rutas lejanas de 
alta densidad, lo que generalmente 
significa rutas transatlánticas. 


res"— y su larga asociación con 
Boeing (propulsaba a los 707, 727 y 
737) hacían de ella la opción más ob- 
via. 


Más potencia 

De hecho, Pratt € Whitney no pa- 
saba por unos buenos momentos. Su 
experiencia con el F-111 no podía ha- 
ber sido peor, y los primeros días de 
su nuevo JT9D para el 747 amenaza- 
ban con ser también muy difíciles. En 
defensa de esta empresa debe decirse 
que para ser pionero en un desafío 
como ése hay que tener una capacidad 
de ingeniería de primer orden. Más 


aún, la intención de Pratt & Whitney 
de desarrollar el JT9D en etapas gra- 
duales y sencillas se vio totalmente al- 
terada. Boeing no podía mantener el 
peso del 747 en los valores calcula- 
dos, de manera que desde el primer 
día se necesitarían unos JT9D más po- 
tentes que deberían ser repotencia- 
dos a medida que avanzase el progra- 
ma. 

Boeing había ideado un 747 con una 
envergadura de 56,07 m y un peso 
máximo en despegue de 283 750 kg. 
Cuando el avión tomó forma, el peso 
había crecido en un 15 por ciento has- 
ta los 322 050 kg y la envergadura era 
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Derecha: La ausencia de ventanillas 

caracteriza a la versión de carga del 

747. El transporte de mercancías es 
un negocio cada vez más importante, 
y el 747 no tiene rival en el traslado 
de cargas voluminosas. 


Sin competidor en su clase, Boeing 
consiguió vender el 747 a antiguos 
clientes de Douglas. Swissair fue uno 
de ellos, pues adquirió dos Serie 200 
(como el de la foto) antes de confiar 
a la Serie 300 sus necesidades de 
largo alcance. 


Izquierda: Los 747 norteamericanos 
participan a veces en masivos 
traslados de tropas para el Gobierno. 
En la foto, un aparato de Tower Air 
se dispone a embarcar hombres 

de la 101.* Aerotransportada en 
Egipto después de unas maniobras 
“Bright Star”. 


Derecha: Parte del éxito del 747 se 
debe a que, si una vez su aparición 
fue un espectáculo, este avión 

es hoy una imagen cotidiana en 
todos los aeropuertos. En la foto, un 
aparato de Air France en Kai Tak 
(Hong Kong). 


Abajo: La ceremonia de entrega del 
avión número 500, todo un logro de 
Boeing. Pero aún se verán 
celebraciones mayores, con motivo 
de la entrega del milésimo ejemplar. 


LATTA 
h Munung 


de 59,66 m. La flecha alar a un cuarto 
de la cuerda se había reducido algo, a 
37,5°. Se instalaron enormes flaps de 
triple ranura que discurrían sobre lar- 
gas guías, mientras que en los bordes 
de ataque había un nuevo tipo de ale- 
rón de curvatura Krueger que, al ser 
extraido por sus martinetes hidráuli- 
cos, se curvaba deliberadamente para 
que el Krueger plano original se con- 
virtiese en una superficie de susten- 
tación curva que daba la forma óptima 
al borde de ataque. La velocidad de 
crucero se estableció en Mach 0,9, 
comparada con la de Mach 0,86 del 
707. 

La urgente necesidad de más po- 
tencia no era la única preocupación 
acerca del JT9D-1. Uno de los proble- 
mas más acuciantes era el de arrancar 
el motor con viento cruzado; no siem- 
pre iba bien, y a veces no podía ha- 
cerse. El soplante y el compresor de 
alta tendían a entrar en pérdida, la 
temperatura subía sin parar y no había 
más solución que maniobrar el 747 
hasta encararlo al viento o esperar, 
Boeing y Pratt & Whitney respondie- 
ron rediseñando la góndola motriz con 
una hilera completa de puertas auxi- 
liares de admisión por succión alre- 
dedor del difusor principal. Los pos- 
teriores motores mejorados no nece- 
sitaron esta ayuda. 

Algo más seria fue una dificultad 
que nadie había encontrado hasta en- 
tonces. De forma muy descriptiva, 
Pratt «€ Whitney la apodó “ovaliza- 
ción”. La carcasa principal del motor 
y sus cuadernas se fabricaban como 
círculos perfectos. Sin embargo, 
cuando el motor era colgado de dos 
herrajes en el soporte del ala, su 
enorme masa —el peso se multiplica 
debido a aceleraciones verticales al 
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La historia del Jumbo 
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rodar por pistas no muy buenas y 
cuando se vuela entre turbulencias— 
provocaba la distorsión de algunas 
partes del motor, que de circulares se 
tornaban ovaladas. Ello provocaba 
fuertes pérdidas del compresor de 
muy alta presión y un incremento no- 
torio del consumo de combustible a 
cualquier empuje dado. Pero más 
preocupante todavía fue comprobar 
que las tolerancias originales eran tan 
mínimas que la menor “ovalización” 
hacía que los álabes rozasen la car- 
casa, provocando costosos daños y 
peligro de incendio. 


Sin competidor 

Se encontró una salida modificando 
los motores, suspendiéndolos de una 
estructura en “Y” que repartía mucho 
mejor el peso. Pero esto llevó a un 
embarazoso parón, pues en setiembre 
de 1969 Boeing intentaba entregar to- 
dos los 747 posibles a Pan Am al tiem- 
po que otros 17 Jumbo ya terminados 
permanecían estacionados en Everett 
a la espera de los motores modifica- 
dos, 

Pan Am tuvo sus aviones y la au- 
dacia de Boeing reportó buenos divi- 
dendos. Se han vendido unos 900 apa- 
ratos, de los que la versión actual está 
tasada en casi 150 millones de dólares 
contra los apenas 18,5 millones de los 
ejemplares del primer lote de Pan 
Am. Aunque no se vendiese ningún 
otro 747, los ya existentes permitirían 
sostener un enorme programa de fa- 
bricación y apoyo durante unos 30 
años. Y todavía no hay ningún com- 
petidor a la vista. Pero antes de que 
pudiese alcanzar esta envidiable po- 
sición, el 747 básico hubo de pasar por 
una multitud de distintas encarnacio- 
nes. 
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Fichero de aviones 


Primeros aviones de 
reconocimiento estratégico 


Lockheed U-2 757 


Especificaciones: monoplaza Los primeros U-2 eran aviones muy difíciles de 
de reconocimiento estratégico a volar. En cuanto a prestaciones, la velocidad 
gran altitud Lockheed U-2€ de entrada en pérdida y la velocidad no 
Envergadura: 24,43 m excedible convergían alarmantemente, 
tongai A 5,24 m r mientras que su tren de aterrizaje central y su 

anta motra: un Frat gran envergadura lo hacian difícil de j 
Whitney J75-P-13B de 7 711 kg en tierra. Aquí a oe ia id iio 
de empuje z 

, el esquema negro de la CIA 
dere a o que llevaba matrícula civil 
10 225 kg ; para los trabajos de 
mantenimiento mientras 


Velocidad de crucero: 
465 millas/h a 65 000 pies regresaba a EE UU. 


Alcance operacional: 2 880 millas 


Diseñado para efectuar vuelos de reconocimiento a gran altitud sobre la URSS, el U-2 es 
un tipo ¡técnicamente destacable que en su momento fue objeto de una gran controversia, 
especialmente cuando Gary Powers fue dermbado en un U-2 sobre la URSS en 1960. Los 
trabajos sobre el U-2 se iniciaron en 1954 y dieron como resuliado, en esencia, un velero 
motorizado con cualidades de vuelo marginales. Entró en servicio en 1956 y las versiones 
operacionales incluyeron 48 U-2A y U-2B con motor J57-P-37A de 5 080 kg de empuje y el 
más potente J75-P-13 respectivamente, las platatormas Elint U-2C convertidas a partir de 
U-2B y los completamente rediseñados U-2R, de los que se produjeron unos 25 con una 
nueva célula/planta motriz y la envergadura ampliada hasta los 31,39 m con un peso de 
más de 18 144 kg, además de contenedores alares para Sigint extra y/o mecanismos de 
reconocimiento óptico. El U-2R abrió el camino para el actual tipo táctico TR-1A. 


La versión de reconocimiento del B-29 Superfortress era el F-13A. Unos 117 B-29 y B-29A 


Diseñado como sucesor del Lancaster como bombardero pesado principal de Gran 
fueron modificados para las tareas Photint con cámaras K-18 y K-22 además de tanques 


Bretaña, el Lincoln B.Mk 1 llegó demasiado tarde para entrar en servicio en la guerra, pero 


se construyeron 528 ejemplares para el servicio en la posguerra, siendo utilizado por 24 
escuadrones. El tipo se adhería a la fórmula de diseño del propio Lancaster, aunque con 
alas con una relación de aspecto mucho más alta, más potencia y armamento defensivo 
más pesado. Aunque en su momento no se le dio mucha publicidad, el Lincoln fue 
también utilizado en misiones de obtención de datos de inteligencia por tres escuadrones 
del 90.* Grupo. En estos aparatos iban más tripulantes y el radomo ventral para la antena 
del radar de bombardeo H2S fue modificado en su forma para acomodar las antenas 
asociadas con las misiones de captación de señales de inteligencia (Sigint), probando las 
defensas externas occidentales y meridionales de la URSS. 


Especificaciones: avión de 
reconocimiento estratégico 
multiplaza Avro Lincoln 
Envergadura: 89,47 m 

Longitud: 23,86 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Merlin 85 de 1 750 hp de potencia 
Armamento: siete ametralladoras 
de 12,7 mm en posiciones dobles 
en proa, dorsal y popa y de una 
sola arma en la ventral 

Peso normal en despegue: 34 020 kg 
Velocidad máxima: 295 millas/h L 

a 15 000 pies AA 
Alcance operacional: 2 930 millas Í 
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de combustibie en la bodega de bombas, entrando en servicio en diciembre de 1944. En 
1945 fueron redenominados FB-29A y en 1948 RB-294, dejando sitio las cámaras a la 
electrónica para les misiones Sigint. Una conversión similar de dos YB-29J con motores 
Wright R-3350-CA-2 produjo los FB-29. (luego RB-29J). La versión dotada con motores 
Pratt & Whitney cel B-29 fue dencminada E.-50. Praselan cuatro esiaciones de cámaras y 
dos tanques subalares de 2 650 litros. De éstos, 43 fueron modificados, 14 como RB-50E 
con nuevas cámaras, 14 como RB-50F con radar SHORAN y 15 como RB-50G con cinco 
radomos Sigint y una tripulación de 16 hombres 


Especificaciones: (datos del RB-50B) 
avión de reconocimiento estratégico 
multiplaza Boeing RB-29 
Envergadura: 43,05 m 

Longitud: 30,18 m 

Planta motriz: cuatrc Pratt 8: Whitney 
R-4360 de 3 500 hp de potencia 
Armamento: un cañón de 20 mm 
y doce ametraliadoras de 12,7 mm ik 
en una barbeta dorsal delantera con cuatro 
armas, barbetas dobles en posiciones dorsal 
de popa, ventral proel y de popa y una torreta 
de cola con dos ametralladoras y el cañón 
Peso máximo en despegue: 77 112 kg 
Velocidad máxima: 385 millas/h a 25 000 pies 
Alcance operacional: 4 659 millas 


Primeros aviones de reconocimiento estratégico 


p 


Washignton B.Mk 1 fue la designación otorgada por la RAF a 88 B-29 y B-29A 
Stratofortress entregados a los británicos en 1950 para apoyar a los Avro Lincoln mientras 
no llegaran los primeros bombarderos a reacción del tipo V. Varios de estos Washington 
fueron modificados de una forma similar a los RB-29A para misiones Sigint para apoyar y 
luego sustituir a los Lincoln y se sabe que cuatro de ellos operaron con el 192.° 
Escuadrón, Todos los bombarderos Washington regresaron a EE UU durante 1954, pero 
los aviones modificados del 90.* Grupo permanecieron en servicio en Gran Bretaña hasta 
1958. Fueron habitualmente empleados en la región del Báltico, pero también se 
desplegaron a otras áreas alrededor del perímetro de la URRS. Su éxito más importante 
fue la primera grabación en Occidente del radar de interceptación aérea “Scan Odd” 
llevado por el caza Mikoyan-Gurevich MiG-19, | 


Especificaciones: (datos del B.Mk 1) al 
avión de reconocimiento estratégico 
multiplaza Boeing Washington 
Envergadura: 43,05 m 

Longitud: 30,18 m 

Planta motriz: cuatro Wright T UN" 
R-3350 Cyclone 18 de 2 200 hp NN | A an 
Armamento: diez ametralladoras i | 
de 12,7 mm en barbetas dobles 
dorsal proel y popel y ventral proel 


o PP 
AA 
VER a 


y popel, y una torreta de cola |i cua -= 
Peso máximo en despegue: 63 504 kg | l e 
Velocidad máxima: 350 millas/h Pei MR 

a 35 000 pies 2 Y -= 


Alcance operacional: 4 100 millas 


C 


ol 


Convair RB-36 Peacemaker 


761 | 


El inmenso B-36 fue el principal bombardero pesado de la USAAF de f nales de los 
cuarenta y principios de los cincuenta y un candidato lógico para el desarrollo de 
diferentes versiones de reconocimiento estratégico. La primera fue el RB-36B, de los que 
hubo 39 tras una conversión provisional para instalarles cámaras. El primer modelo 
definitivo fue el RB-36D con cuatro lurborreactores subalares para aumentar las 
prestaciones suministradas por los seis motores impulsores de hélice y que estaba 
equipado con 14 cámaras en dos de las cuatro bodegas de bombas, así como 
mecanismos Sigint en toda la célula. Llevaba 22 tripulantes en lugar de los habituales 15. 
Otros 22 B-36A fueron mouificados al estándar RB-36F, mientras que los 24 RB-36F eran 
muy similares, con motores de hélice más potentes y mayor capacidad de combuist ble. La 
versión final fue el RB-36H, del que se construyeron 73. 


Especificaciones: (datos del B-36D) 
avión ds reconocimiento estratégico 

de 22 plazas Convair RB-36D Peacemaker 
Envergadura: 70,10 m 

Longitud: 49,40 m 

Planta motriz: seis Pratt & Whitney 
R-4360-41 Wasp Major de 3 500 hp 

y cuatro General Electric J47-GE-19 
de 2 359 ka de empuje unitario 
Armamento: 16 cañones de 20 mm 
en seis barbetas dob es en el fuselaje 
y dos torretas dobles a proa y papa 
Peso máximo en despegue: 162 162 kg 
Velocidad máxima: 439 millas/h a 32 120 pies 
Alcance operacional: 7 500 millas 
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de Havilland Comet R.Mk 2 762 Especificaciones: (gatos de 


estratégico multiplaza de Havilland 


Comet R.Mk 2 
El Comet R.Mk 2 fue el sucesor del Washington y a pesar de ser un desarrollo del Envergadura: 35,05 m 
transporte Comet C.Mk 2 destaca por haber introducido en los servicios británicos una Longitud: 29,26 m 
designación claramente de reconocimiento en el Mando de Transmisiones de la RAF, cuyo Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
A 192.* Escuadrón (luego redenominado 51.) utilizó esta versión entre 1958 y 1974. Hubo Avon Mk 117/118 de 3 334 kg de 
| siete Comet R.Mk 2 utilizados varias veces en tareas Sigint, siendo sus características empuje unitario 
| externas más notables un pequeño radomo bajo la parte frontal del fuselaje, un radomo Armamento: ninguno 
Al mayor bajo la trasera del fuselaje y una antena de cable sobre el fuselaje. Operó en las Peso máximo en despegue: 
i fronteras más orientales de Europa, aunque también fue desplegado a Chipre, Turquía e 54 432 kg 
Hi Irán para probar las defensas del perímetro sur de la URSS, especialmente los radares de Velocidad máxima de crucero: 


| control de vigilancia y de misiles SAM basados en tierra. 480 millas/h a 40 000 pies 
| Alcance operacional: 2 500 millas 


La designación PB4Y-1 'fue utilizada por la versión del B-24D Liberator utilizado por la 
US Navy a partir de 1942 como patrullero marítimo de largo alcance. Unos 64 fueron 
modificados para tareas de fotorreconocimiento con la denominación de PB4Y-1P, que 
sobrevivieron tras la guerra con dos escuadrones hasta cornienzos de los cincuenta, 
siendo redenominados P4Y-1P en 1952. Una versión del Liberator mejor adaptada a las 
necesidades navales fue desarrollada en 1943 como el PB4Y-2 con fuselaje alargado, 
superficies verticales de cola única y diferentes góndolas para los motores no 
turboalimentados. Se produjo una versión especializada en totorreconocimiento mediante 
la conversión de antibuques PB4Y-2B denominados PB4Y-25 y a partir de 1952 P4Y-1S 
Este modelo mantenía todo su armamento defensivo, pero su fuselaje se vio festoneado 
con una serie de radomos para las antenas del equipo Sigint 


Diseñado como bombardero/patrullero con dos motores de hélice suplementados por dos 
turborreactores localizados en la parte trasera de las góndolas, el PAM perdió ante el P2V 
el contrato de producción masiva para este tipo de misiones, pero se pidieron 19 P4M-10 
para tareas Sigint que sirvieron con dos escuadrones de la US Navy, el VO-1 que operaba 
en el Pacífico y el VO-2 que actuaba en el Atlántico. El tipo sirvió con gran distinción entre 
1950 y 1960 y no ftue infrecuente que tuviera que usar su armamento defensivo en sus 
salidas cerca de las costas china y soviética. A partir de 1958 compartió su tarea con la 
versión EA-3 del Douglas Skywarrior embarcado que tenía menor alcance. Se distinguía 
por sus dos radomos bajo el fuselaje (uno pequeño y otro más grande más a popa) 
además de por una serie de antenas menos visibles. 


Especificaciones: (datos del P4M-1) | , x 
avión de reconocimiento estratégico s Br aara Especificaciones: (datos del PB4Y-2) 
de 16 asientos Martin P4M-10 a o! avión de reconocimiento estratégico 


multiplaza Consolidated PB4Y-2S Privateer 
Envergadura: 33,53 m 
Longitud: 22,73 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney R-1830-94 Twin Wasp de 
1 350 hp de potencia unitaria 
Armamento: doce ametralladoras 
de 12,7 mm en torretas dobles de 
proa, dorsales, de combés y cola 
Peso máximo en despegue: 29 484 kg 
Velocidad máxima: 227 millas/h 
a 13 750 pies 

Alcance operacional: 2 800 millas 


Envergadura: 34,75 m 
Longitud: 25,60 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney R-4360-4 Wasp Major de 
2 975 hp de potencia unitaria y 
dos Allison J33-A-23 de 2 087 kg 
de empuje unitario 

Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y cuatro ametralladoras de 
12,7 mm 

Peso máximo en despegue: 40 088 kg 
Velocidad máxima: 415 millas/h a 20 100 pies 
Alcance operacional: 2 840 millas 
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Primeros aviones de reconocimiento estratégico 


La RAF se vio fuertemente involucrada en misiones de obtención de señales 
de inteligencia después de la guerra y su esfuerzo principal lo llevó a cabo el 
192.” Escuadrón, luego redenominado 51.”. Se usaron ampliamente los 

Canberra así como los Comet R.Mk 2, que se distinguían de las versiones de 
transporte por las antenas adicionales y sus grandes carenajes ventrales. Los 
Comet del 51.* operaron en Europa y en el Mediterráneo. 


El Varsity T.Mk 1 se desarrolló a partir del Viking y el Valetta como entrenador de 
tripulaciones de largo alcance en sustitución del Vickers Wellington T.Mk 10 y comenzó a 
entrar en servicio en 1951, Las excelentes prestaciones y buen alcance/carga útil, así 
como su amplia cabina, le hicieron adecuado para su conversión en versión Sigint, a 
menudo visto como avión de calibración naval. Fue utilizado por el 51. Escuadrón del 
Mando de Transmisiones en áreas como Alemania Federal, en donde podía operar a lo 


El alcance y la carga útil del bombardero/patrullero con base en tierra P2V (a partir de 1962 
P-2) Neptune le hizo adecuado para su conversión a otro tipo de misiones, incluyendo las 


de guerra electrónica y reconocimiento. El P2V-6 (P-2F) fue un modelo polivalente del que 
se construyeron 67 ejemplares a partir de 1952. La alargada bodega de bombas del tipo 
podía alojar un contenedor de reconocimiento óptico. La USAF utilizó siete RB-69A (P2V- 
7U de la armada) en misiones Photint y Sigint y posteriormente se les añadió un SLAR en 


largo de los corredores aéreos que unían Berlín con Alemania Federal para detectar y 
grabar los diversos radares soviéticos, tanto aerotransportados como terrestres, de la 
zona. El Varsity también fue utilizado por la fuerza aérea sueca en tareas similares. 
Aparentemente sólo se modificó un ejemplar que incorporó radomos bajo el fuselaje y una 
serie de varillas de antenas que se proyectaban sobre el fuselaje. | 
Especificaciones: (datos del T.Mk 1) 
avión de reconocimiento estratégico — =P =0—— 
multiplaza Vickers Varsity 

Envergadura: 29,61 m 

Longitud: 20,57 m 

Planta motriz: dos Bristol 
Hercules 264 de 1 950 hp de 
potencia unitaria 

Armamento: ninguno 

Peso normal en despegue: 

17 010 kg 

Velocidad máxima: 288 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operacional: 2 648 millas 


el lado de babor. Se aplicó la denominación OP-2E a varios P-2E dotados con un 
contenedor de sensores General Dynamics para la vigilancia de zona en Vietnam y algunos 
de éstos fueron transferidos a la USAF como AP-2E, Por último, hubo unos cuantos AP-2H 
convertidos a partir de los P-2H dotados con contenedores de reconocimiento e 
interdicción TRIM Sistema-E (multisensor para interdicción 

de carreteras y sendas) para su empleo en Vietnam. 


Especificaciones: (datos del P2V-7) 
avión de reconocimiento estratégico 
multiplaza Lockheed RB-69A 
Envergadura: 31,65 m 

Longitud: 27,84 m 

Planta motriz: dos Wright R- 
3350-32W Cyclone de 3 500 hp 

de potencia unitaria y dos 
Westinghouse J34-WE-34 de 

1 542 kg de empuje unitario 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 34 247 kg 
Velocidad máxima: 345 millas/h 
Alcance operacional: 2 200 millas 


— pr 
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Boeing RB-47 Stratojet 767 


Lockheed EC-121 


La versión de reconocimiento del bombardero estratégico medio B-47 fue el RB-47, que 
uvo diversas variantes. En primer lugar hubo 24 conversiones RB-47B a partir de B-47B 
estándar con un contenedor de ocho cámaras en la bodega de bombas y que operaron 
como entrenadores de tripulaciones para los RB-47E, del que se construyeron 240 con 
ese mismo equipo de cámaras, proa alargada y un contenedor JATO encastrado. Las dos 
últimas variantes de reconocimiento del Stratojet estuvieron basadas en el RB-47E. Los 32 
RB-47H estaban destinados al reconocimiento electrónico y llevaban tres tripulantes más 
en una bodega de bombas modificada, además de varios radomos en la proa, alas y parte 
trasera del fuselaje para llevar el sistema Sigint ALD-4, Otros tres RB-47E fueron 
convertidos en ERB-47H para misiones especiales y con una tripulación de cinco. Por 


último, hubo 15 RB-47K destinados al reconocimiento alternativo. 
Especificaciones: (datos del RB-47E-11) LA 
avión de reconocimiento estratégico $ 


multiplaza Boeing RB-47E 
Envergadura: 35,36 m 
Longitud: 33,48 m 

Planta motriz: seis General 
Electric J47-GE-25/25A de 

2 722 kg de empuje unitario 
Armamento: dos cañones 

de 20 mm en una barbeta de cola 
accionada por control remoto 
Peso máximo en despegue: 93 759 kg 
Velocidad máxima: 606 millas/h 
Alcance operacional: 4 000 millas 


El transporte C-90 de la Segunda Guerra Mundial era el avión de línea L-049 Constellation 
modificado para su uso militar y su desarrollo posterior llevaría a la aparición de toda una 
serie de transportes Constellation del que el L-749 y sus versiones posteriores fueron 
adquiridos por la USAF como C-121. El tipo fue ampliamente modificado para AEW en 
diversas versiones RC-121 y EC-121 con capacidad Sigint, aunque los modelos más 
importantes configurados para tareas Sigint fueron cinco EC-121S y unos 23 EC-121T 
modificados a partir de C-121C y de los más antiguos EC-121D, EC-121H y EC-121J. La 
US Navy también utilizó el Constellation bajo diversas denominaciones, siendo la de alerta 
aérea temprana la WV Warning Star. Al menos cinco de éstos fueron modificados como 
aviones de reconocimiento y ECM WYV-20 (a partir de 1962 EC-121M). 


Especificaciones: avión 

de reconocimiento estratégico 
y alerta aérea temprana de 

27 plazas Lockheed RC-121D 
Constellation 

Envergadura: 38,46 m 
Longitud: 35,41 m 

Planta motriz: cuatro Wright 
R-3350-34/91 Cyclone 18 

de 3 250 hp de potencia unitaria 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 65 137 kg 
Velocidad máxima: 321 millas/h 
a 20 000 pies 

Alcance operacional: 4 600 millas 


Con el Canberra la RAF poseía un pequeño bombardero cuyas prestaciones y carga útil 
interna ofrecían admirables capacidades para su conversión a tareas de reconocimiento, 
Hubo muchas conversiones de reconocimiento en la serie PR, pero las misiones 
estratégicas fueron encomendadas a tres escuadrones del Mando de Transmisiones que 
disponían de Canberra B,Mk 2, B,Mk 2(mod), B.Mk 6BS, B.Mk 6RC y B.Mk 6 (mod), Se 
les encargó principalmente misiones Sigint sobre los perímetros del espacio aéreo 
soviético y puesto que la tecnología y los objetivos captados fueron desarrollándose, los 
Canberra se modificaron progresivamente con proas alargadas (para llevar radomos 
hemiesféricos o apuntados), nuevos conos de cola para varios tipos de antenas y 
numerosas excrecencias "verrugosas” sobre el fuselaje, Los diversos modelos de 


Canberra fueron retirados de las misiones Sigint en 1976 al ser 
asumidas estas misiones por los BAe Nimrod R.Mk 1, 

er . C 
Especificaciones: (datos del n > i 


bombardero B.Mk 2) triplaza de 
reconocimiento estratégico 
English Electric Canberra B.Mk 2 
Envergadura: 19,49 m 
Longitud: 19,96 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Avon Mk 101 de 2 948 kg de 
empuje unitario 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 20 866 kg 
Velocidad máxima: 570 millas/h 
a 40 000 pies 

Alcance operacional: 2 660 millas 
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La versión norteamericana del Canberra, el B-57, comenzó a entrar en servicio en 1954 y 
pronto se desarrolló una versión Photint, la RB-57A, de la que se construyeron 67 con un 
contenedor de cámaras en la bodega de bombas. Las versiones B-57B y B-57C tuvieron 
equivalentes RB-57B y RB-57C. Mucho más importante fue la plataforma de gran altitud 
RB-57D con motores J57 en lugar de los menos potentes Wright J65, mayor envergadura 
y mecanismos para Photint y Sigint. Se construyeron 20 en cuatro subvariantes en 
versiones mono y biplaza con y sin capacidad de reabastecimiento en vuelo. Problemas 
estructurales aparecidos en 1963 hicieron aparecer al extraordinario RB-57F con una 
envergadura de 37,19 m e impulsado por dos turbosoplantes TF33 y dos turborreactores 
J60 subalares. La producción, a partir de células excedentes, llegó a 21 ejemplares. Esta 
versión podía ascender hasta casi 95 000 pies. 


Especificaciones: mono/biplaza 
de reconocimiento estratégico 
Martin RB-57D 

Envergadura: 32,31 m 
Longitud: 19,96 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney J57-P-37A de 4 763 kg 
de empuje unitario 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

no revelado 

Velocidad máxima: 632 millas/h 
a 40 000 pies 

Alcance operacional: no revelado 


Combate aéreo 


Puente aéreo Ártico 


Abastecimiento de la Linea DEW 


El cometido principal del 109.” Grupo Táctico 
de Aerotransporte de la Guardia Aérea 
Nacional de Nueva York es el apoyo y el 
suministro de las más septentrionales 
estaciones de radar de la Línea DEW. Utilizan 
sus especialmente adaptados LC-130 
Hercules desde la nieve y el hielo, operando 
con frecuencia en los muy peligrosos bordes 


de su envuelta de vuelo. 


Un Lockheed LC-130H Hercules del 109.* TAG 


en el hielo de Groenlandia. 


largándose a través de la cos- 

ta del Canadá y Groenlandia 
existe una línea de estaciones de 
radar que constituye la primera lí- 
nea de defensa de los Estados 
Unidos contra los ataques de mi- 
siles desde la Unión Soviética, cu- 
yas fronteras están desde allí muy 
próximas justo al otro lado del hie- 
lo ártico. Estas estaciones de la 
Línea DEW han de ser regular- 
mente abastecidas con absoluta- 
mente todo lo que necesitan si se 
quiere que se mantengan en fun- 
cionamiento y que los hombres 
que las atienden vivan con cierta 
comodidad. La única solución para 
ello, dadas las distancias y el te- 
rreno, es el avión, 

En el gran norte el clima es 
muy malo generalmente, pero con 
frecuencia es aún peor. Resplan- 
dor sin sombra, hielo, niebla y 
ventiscas son fenómenos espe- 


cialmente problemáticos para los 
aviadores y para los hombres que 
han de mantener los aviones en 
condiciones de vuelo. Es sorpren- 
dente por ello que sea la Guardia 
Aérea Nacional, los reservistas 
de la USAF, quienes operan el 
único escuadrón de transporte pe- 
sado de alas fijas en la zona. 

“Aquí te encuentras con situa- 
ciones únicas”, dice el mayor 
Mike Mancini del 139. Escua- 
drón de la GAN. “No hay control 
de tráfico aéreo ni ninguna asis- 
tencia desde fuera del avión. Na- 
turalmente, eso quiere decir que 
eres muy libre para decidir el 
rumbo y la altura, pero también 
que cuando has de encontrar la 
pista y realizar la aproximación, 
también dependes de tus propios 
recursos. 

"Tenemos tripulaciones de cua- 
tro hombres en cabina —piloto, 


Y aiii 


copiloto, navegante e ingeniero 
de vuelo— y también un contra- 
maestre de carga. El trabajo del 
navegante es llevarnos hasta el si- 
tio y a la senda de aproximación, 
para lo que ha de confiar en el INS 
(Inertial Navigation System) y el 
radar. En el Artico no hay muchas 
referencias de tierra y la brújula 
es inutilizable porque estás de- 
masiado cerca del Polo.” 


Completamente desorientado 
“Por eso el navegante te lleva 
al sitio de descenso y te sitúa en 
la línea central y después ha de 
hacer las correcciones de deriva. 
Le resulta fácil con la experiencia. 
"Con un C-130 «normal» en 
aproximación, tanto el piloto co- 
mo el copiloto mirarán al exterior 
de la cabina en la parte final. Am- 
bos pondrán toda su atención en 
la coordinación de la aproximación 


final y el aterrizaje visual. La hier- 
ba es verde, el mar es azul, sales 
de las nubes y la pista de aterri- 
zaje es ya visible. Pero eso no 
puedes hacerlo en la nieve, ya que 
no tienes ningún punto de refe- 
rencia. 

"Por eso el tipo del asiento iz- 
quierdo mira al exterior buscando 
cualquier indicio visual, y el copi- 
loto mira al interior, pendiente de 
los instrumentos, comprobando la 
actitud del avión. Es muy fácil que 
el piloto la pierda, y quede com- 
pletamente desorientado, ya que 
no puede ver el horizonte y no 
puede juzgar las distancias. Así 
que el tipo del asiento derecho ha 
de estar listo para sustituirle, ele- 
vando de nuevo el avión si es ne- 
cesario. 

"La pista extendida es de 8 000 
pies de largo y de 150 o 200 pies 
de ancho. Eso suena muy bien, 


El tiempo puede ser un engañoso 
enemigo en el Ártico, donde el 
fenómeno del resplandor sin sombra 
ha matado docenas de pilotos. 


pero el problema es que cuando la 
tocas no existe adherencia con el 
suelo como tendrías si tuvieras 
ruedas. Un viento cruzado puede 
hacerte salir de la pista, así que 
has de tener espacio para com- 
pensarlo. Tampoco tienes frenos 
en los esquíes. Todos los contro- 
les de dirección has de hacerlos 
con los motores, el timón y los 
alerones y lo único que puedes 
utilizar para parar es el inversor 
de empuje, pero tampoco puedes 
utilizarlo muy pronto porque el re- 
molino de las hélices levanta toda 
la nieve en polvo y te deja com- 
pletamente a ciegas.” 


El gran norte 

“También tienes ventajas. Por 
ejemplo puedes hacer marcha 
atrás con el avión mediante el in- 
versor de empuje. No hay gravilla 
que te cause problemas metién- 
dose en las tomas de aire. 

"Nunca hemos perdido un avión 
aquí. En la Antártida, donde la Ar- 
mada es la responsable de sumi- 
nistrar a las estaciones de inves- 
tigación, se han perdido uno o 
dos. Creo que las condiciones allí 
son muy diferentes e incluso peo- 
res que las de aquí, aunque es di- 
fícil de creer que sea posible. 

”Uno se cayó en una fisura que 
acababa de abrirse, y otro resbaló 
en un viraje durante la aproxima- 
ción final a la pista y rompió el 
borde marginal. Virando, la incli- 
nación que has de dar al avión 
para que se mantenga directo ha- 
cia la línea central de la senda, es 
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uno de los parámetros que con- 
sideramos para saber si el tiempo 
es suficientemente bueno para 
permitirnos aterrizar o no. Si ne- 
cesitamos aplicar más de cinco 
grados de inclinación para com- 
pensar el viento cruzado, es de- 
masiado. No intentamos aterrizar 
en tales circunstancias. 

”Con esquíes en lugar de rue- 
das, el avión es más flexible. Po- 
demos aterrizar y despegar en te- 
rrenos que no son lo suficiente- 
mente llanos para un avión con 
ruedas aunque necesitamos más 
longitud y más anchura. Podemos 
operar entrando y saliendo desde 
hielos flotantes, por ejemplo. 

"Sorprendentemente, cuando 
más subes al norte más fácil te re- 
sulta, excepción hecha del tiem- 
po. En el gran norte, que es real- 
mente frío, el hielo resulta más fá- 
cil. Más al sur puede que la tem- 
peratura alcance el punto en el 
que el hielo se vuelve blando y hú- 
medo y se amontona bajo los es- 
quíes, en las superficies aerodi- 
námicas y las de control. Pero en 
el propio Artico hace tanto frí 
que eso no es posible. Ni siquiera 
hemos de desgelar el avión de- 
maslado ya que para que el hielo 
se adhiera ha de fundir parcial- 
mente y después volver a con- 
gelarse, y allí nunca está lo sufi- 
cientemente caliente para eso. 

"Los esquíes se mantienen en 
posición mediante sistema hidráu- 
lico. Tienen su sistema hidráulico 
independiente que los mantiene 
en la posición correcta cuando es- 


tán extendidos. En los aviones 
antiguos, cuyos esquíes eran li- 
bres y podían tomar la posición 
por sí mismos teníamos que utili- 
zar técnicas especiales para cam- 
biar su actitud, colocando la parte 
delantera del esquí levantada para 
que tocaran la pista de forma ade- 
cuada, pero eso ya no es nece- 
sario hoy. 

”En la zona que operamos no 
hace tanto frío, pero es más alta, 
así que tenemos los problemas tí- 
picos de operar desde cotas altas 
además de los problemas climáti- 
cos. Dos de las bases que reapro- 
visionamos, por ejemplo, están a 
unos 8 000 pies sobre el nivel del 
mar, así que el aire es muy poco 
denso.” 


PLANTA MOTRIZ 
El LC-130H está 
propulsado por 
cuatro turbohélices 
Allison T56-A-15 con 
una potencia unitaria 
de 4 910 shp. Las 
tomas de aire tienen 
sistemas eléctricos 
de deshielo. 


Lockheed LC-130 
Hercules 


GAN New York 


El C-130 Hercules es un veterano con 
muchos años en misiones de transporte 
en el Ártico y el Antártico. La Guardia 
Aérea Nacional de Nueva York ha operado 
en el Ártico desde 1975, inicialmente con 
C-130D equipados con esquíes. Antes de 
eso las unidades regulares de C-130 
habían realizado esas mismas misiones 
durante años. El VXE-6, la unidad de 
LC-130 de la US Navy con base en 

Point Magu, California, ha apoyado las 
operaciones en el Antártico desde que 
diera de baja a sus C-47 Skytrain. 


COMETIDO 
El cometido idel 109.” 
Grupo Táctico de 
Aerotransporte es el apoyo 
y reabastecirniento de las 
estaciones AEW de la Línea 
DEW en Groenlandia y 
Alaska. Sus aviones se 
utilizan también en apaya 
de los LC-130 de la Armada 
en la Antártida. 


Frío y alto 

“La principal limitación que eso 
impone a nuestras operaciones es 
la carga que podemos elevar. En 
condiciones normales un Hercules 
puede admitir 19 734 kg de carga, 
es decir, unas 19 toneladas. En 
nuestras operaciones considera- 
mos el límite para cargas paleti- 
zadas como de 9 080 kg, aunque 
cuando hemos de transportar 
grandes piezas de equipo que no 
pueden partirse hemos de aceptar 
pesos mayores. La carga más pe- 
sada que hemos transportado 
nunca es una oruga allanadora Ca- 
terpiller 995 que pesaba unos 
15 436 kg, pero nunca más lo ha- 
remos a menos que sea absolu- 
tamente necesario. 


\ 


f 


Abastecimiento de la Línea DEW 


”Para una pista sin preparar esa 
carga ha de ser la mitad, es decir, 
que no podemos llevar más de 
4 540 kg. Eso nos obliga a realizar 
un montón de salidas para com- 
pletar la misión, pero no resulta 
una molestia si sabemos que 
nuestra seguridad es mayor. 
Como he dicho, nunca hemos per- 
dido un avión. 

”Para un reabastecimiento 
POL (petroleum, oil, lubricants) a 
las estaciones de la Línea DEW 
hemos de realizar casi 200 sali- 
das. Y como que la «ventana de 
tiempo» es tan pequeña cuando 
hemos de trabajar en primavera, 
se trata de una operación de gran 
intensidad. Ordinariamente em- 
pleamos cuatro aviones y tres tri- 
pulaciones, más toda la plana ma- 
yor de mantenimiento y tierra, y 


Los LC-130H llevan una tripulación de vuelo de cuatro hombres, con dos 
pilotos, un ingeniero de vuelo y un navegante. El copiioto permanece en los 
instrumentos, listo para el relevo si el comandante se desorienta. 


HÉLICES 
Los motores 
accionan hélices 
cuatripalas Hamilton 
Standard de 
velocidad constante 
con pálas anchas de 
tipo “remo”. 


ESQUIES 
La GAN de Nueva 
York utiliza cuatro 
LC-130 con esquíes y 
cuatro C-130 con 
ruedas. Los esquíes 
hidráulicos y la 

à instalación RATO 
tienen un valor de 
diez miilones de 
dólares por avión. 


ALA 
Los planos de sustentación 
están equipados con potentes 
alerones de curvatura 
FOWLER de accionamiento 
hidráulico que les 
proporcionan excelentes 
actuaciones en despegue. 


Para los despegues desde nieve 
blanda pueden instalarse botellas 
de despegue asistido por cohete 
RATO que proporcionan empuje 
adicional. 
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hemos de hacerlo todo en un pe- 
ríodo de seis semanas entre me- 
diados de abril y finales de junio, 
dependiendo de la meteorología 
de ese año. 

"Después, además del POL, 
hemos de abastecer de comida, 
ropa, repuestos, equipo nuevo y 
todas las cosas que las tripulacio- 
nes necesiten para el resto del 
año —y nuestras propias tripula- 
ciones, naturalmente—, porque 
no puedes «ir de compras al sú- 
per» cuando te encuentras a miles 
de millas de cualquier sitio en la 
costa norte de Groenlandia. 

"Y también están los equipos 
de construcción con todo su ins- 
trumental. Cada año las instalacio- 
nes han de ser elevadas, pues en 
caso contrario serían sepultadas y 
dejarían de funcionar. Eso signi- 
fica que han de ser forradas en 
unos 20 pies. 

"Después, más o menos cada 
cinco años, toda la instalación ha 
de ser cortada por las patas, tras- 
lada unos 100 metros sobre un ca- 
rril especial que se construye a 
propósito para ello y colocada so- 
bre patas nuevas.” 


La capa de hielo polar 

“Ese trabajo es más difícil a 
causa de la naturaleza de esos 
emplazamientos. No puedes te- 
ner uno de ellos sin funcionar por- 
que eso sería un agujero en nues- 
tro sistema antimisiles. Las dos 
veces que he estado implicado en 
uno de esos traslados, no han de- 
jado de funcionar ni siquiera por 
un momento. Cada vez que se 
mueven, nosotros hemos de tras- 
ladar casi medio millón de kilogra- 
mos de carga extra, ya sea el ace- 
ro para la construcción, los vehí- 
culos y el equipo, el personal, sus 
barracas de vivienda y todo lo de- 
más. 

"Realmente son los límites del 
combustible diesel los que deci- 
den nuestros propios límites ope- 
racionales. El diesel que utiliza- 
mos se llama DFA (Diesel Fuel 
Artic) y tiene una temperatura de 
congelación de —85 grados cen- 
tígrados. Por debajo de esa tem- 
peratura se vuelve sólido y no 
puedes bombearlo, así que tam- 
poco puedes utilizarlo. De todas 
formas tampoco los empleados 
quieren trabajar en el exterior con 
una temperatura tan baja, de for- 
ma que ello no tiene la menor im- 
portancia. 

"Pero eso no quiere decir que 
no hayamos operado nunca en 
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esas condiciones. En emergen- 
cias hemos ido a la capa de hielo 
con el termómetro por debajo de 
120 grados. 

"Además de a las instalaciones 
de la Línea DEW, también abas- 
tecemos a los equipos de la Ar- 
mada y de la Fundación Científica 
Nacional que trabajan en lo que 
nosotros llamamos el alto Ártico, 
más allá de la masa terrestre, en 
la misma capa de hielo polar. 

"Este será nuestro tercer año 
en el cumplimiento de esa misión. 
Los dos primeros saltábamos des- 


Arriba: Un LC-130 se reaprovisiona 
de combustible desde un tanque 
de caucho flexible. La temperatura 
de congelación del combustible 

es un factor limitante de las 
operaciones árticas. 


Derecha: Los C-130 han llevado 
a cabo operaciones polares 
durante muchos años. Este fue 
fotografiado en el Polo Sur en 
marzo de 1960. 


de la base aérea de Thule en el 
sur de Groenlandia hasta la de 
Nord, que es operada por la Fuer- 
za Aérea danesa, en el extremo 
noreste. Desde allí partíamos 
para las Estaciones del Hielo con 
el Tornado, que es un DC-3 
transformado en trimotor con mo- 
tores turbohélice, o con un heli- 
cóptero. 

"Este año, creo que suminis- 
traremos a la estación polar Ruby 
directamente unos 82 000 kg de 
carga. Es un experimento para 
probar nuestra capacidad para 
realizar misiones como ésas. 
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"Como somos una unidad de la 
Guardia Nacional, tenemos algu- 
nas restriciones en la forma de 
operar. La mayoría de nuestros 
hombres realizan su período de 
dos semanas al año en operacio- 
nes. Durante el resto del año pa- 
san otros días en activo, treinta 
en total, pero el período de mayor 
duración es de dos semanas en 
activo. 

"Llegan a la base a las 6,30 h 
de la mañana y con las primeras 
horas de la noche se encuentran 
en suelo extraño y de nuevo en la 
Fuerza Aérea. Cumplen con sus 


tareas durante trece días y des- 
pués en la tarde del decimocuarto 
día están de regreso en los Es- 
tados Unidos, listos para volver a 
sus Casas, cenar, pasar una buena 
noche durmiendo y volver a sus 
trabajos ordinarios a la mañana si- 
guiente.” 


Perfecto para la Guardia 

“Ahora te diré todos los tipos 
de personal que tenemos. Tripu- 
lante aéreo, tripulante de tierra, 
mantenimiento y gente de logís- 
tica. Y tenemos la obligación de 
devolverlos a tiempo a sus puntos 


Izquierda: Se sabe poco sobre las misiones 
voladas por los LC-130 en apoyo de los 
submarinos nucleares que afloran en la capa 
de hielo. Debajo: Un LC-130 se posa cerca de 
una de las estaciones de le Linea DEW, 


de origen para que lleguen pun- 
tualmente a sus trabajos cotidia- 
nos. 

"La Guardia es ideal para este 
tipo de operaciones, porque es 
casi tres veces más eficaz en cos- 
te que la Fuerza Aérea regular. 
Operaciones como las nuestras 
que no necesitan una fuerza per- 
manente en espera del momento 
adecuado durante todo el año son 
justamente perfectas para la 
Guardia Nacional. Nosotros sólo 
les pagamos el sueldo completo 
cuando están en servicio activo y 
no hemos de hacerlo durante el 
resto del año. Pero a pesar de ello 
el piloto, navegante o ingeniero 
de vuelo de la Guardia realiza por 
término medio del cincuenta al 
cien por cien de horas de vuelo 
más que sus colegas regulares du- 
rante su servicio activo, de forma 
que no se produce degradación de 
sus calificaciones. 

"Estamos realmente orgullosos 
de la forma en que realizamos una 


de las tareas más difíciles del 
mundo. Ya lo estaríamos si estu- 
viéramos en servicio activo re- 
gular, pero lo hacemos sólo du- 
rante dos semanas al año y des- 
pués volvemos a nuestras ocupa- 
ciones regulares, lo cual es ver- 
daderamente notable.” 


Derecha: Un LC-130, con las 
antiguas marcas de alta visibilidad, 
despega desde el hielo con la ayuda 
de botellas RATO. 


Operar desde el hielo y la nieve puede ser 


peligroso y algunos aviones han mordido 
el polvo. 
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Imperial Airways y BOAC desempeñaron un importante papel durante la Segunda 
Guerra Mundial, a pesar de tener muchos de sus mejores aviones y sus tripulaciones 
más capaces integrados en los servicios militares. Con lo que les quedaba las 
aerolíneas mantuvieron abiertas las importantes rutas aéreas hasta América y los 
dominios, enfrentándose algunas veces al fuego antiaéreo y a la interceptación de 


los cazas enemigos. 


Á 6 Haremos lo que podamos para mini- 

mizar la pérdida de terreno durante la guerra 
—dijo sir John Reith cuando se sentó por pri- 
mera vez en el consejo de administración de 
la BOAC— y para asegurarnos de que la avia- 
ción civil británica tenga el mejor comienzo 
posible después de ella.” 

Sin embargo, la guerra llegó en el peor 
momento posible para la nueva organización 
— la “Boa Constrictor” como la dirección de 
la Imperial Airways solía llamarla—, ya que la 
integración de Imperial y British Airways pre- 
sentaba complicados problemas en la direc- 
ción y planificación. También había otros tipos 
de problemas: la RAF se dio cuenta sólo en- 
tonces de que se necesitarían centenares de 


Abajo: uno de los 
Lockheed 14 Super 
Electra que había 
pertenecido a la British 
Airways fue utilizado por 
la BOAC en sus vuelos a 
El Cairo y lo vemos aquí 
fotografiado en 1942. 
Los pequeños Lockheed 
fueron muy útiles y 
operaron en las escalas 
de las rutas a Australia y 
al Africa Occidental. 


Izquierda: el capitán y el 
radiotelegrafista de este 
hidroavión de la clase C 
de la BOAC aparecen en 
esta fotografía 
desembarcando en 
Laropi, una de las 
escalas de la “Ruta de la 
Herradura” hasta 
Australia. Interior: un 
Armstrong Whitworth 
Ensign sobre Jartum. 


aviones de transporte y que no contaba con 
demasiados y ninguno tan rápido o espacioso 
como los de las aerolíneas civiles. El primer 
problema de la BOAC fue evitar perder toda 
su flota en beneficio de la RAF. 


Mercaderes en guerra 


El 24 de noviembre de 1939, día en el que 
formalmente la BOAC inició sus operaciones, 
se hizo cargo del nuevo hidroavión Short clase 
G Golden Hind, pero casi inmediatamente la 
RAF lo requisó junto a sus dos gemelos y los 
S.30 Cabot y Caribou (que serían destruidos 
en Narvik, Noruega, en mayo de 1940). Se 
ordenó a la compañía que abandonara la base 
de Southamptom y que estableciera una nueva 
base en Poole Harbour, mientras que los hi- 
droaviones Empire eran reformados para am- 
pliar su capacidad hasta 29 pasajeros. 


Se le permitió que reiniciara el servicio de 
dos veces al día entre Heston y Le Bourget 
con los nuevos Ensign, que ya estaban ope- 
racionales por entonces, y los dos Ju 52 fueron 
utilizados en la ruta de Perth a Oslo y Esto- 
colmo. Continuaron los servicios a Oriente y 
Australia y los hidroaviones salían dos o tres 
veces a la semana desde Poole con rumbo a 
Singapur, donde conectaban con QANTAS 
para ir a Sidney. Los servicios con aviones te- 
rrestres en el Oriente Medio no fueron afec- 
tados en absoluto y se instituyó el servicio di- 
recto entre Shoreham y El Cairo para llevar 
oficiales gubernamentales y documentos. 


Flota menguante 

No hubo nuevas entradas de aviones en 
servicio y la BOAC pronto se encontró con 
que bajo las difíciles condiciones de la guerra, 
su flota iba menguando paulatinamente. El 1 
de marzo el H.P.42 Hannibal desapareció, sin 
dejar rastro, con sus cuatro tripulantes y cua- 
tro pasajeros sobre el golío de Omán. 

Dos semanas más tarde el Heracles y el 
Hanno fueron destruidos en el suelo durante 
una galerna en Whitchurch y el Short Scylla 
sufrió un destino similar en Drem poco des- 
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Operaciones civiles 
¿pe 


pués. El Syrinx ya había sido declarado para 
entonces como inservible para volar. 

Luego llegaría la invasión alemana de Ho- 
landa, Bélgica y Francia. Todos los aviones ci- 
viles disponibles fueron obligados a llevar su- 
ministros a las tropas británicas en retirada. 
El 23 de mayo, cinco Ensign, dos Savoia-Mar- 
chetti S.73 y un Douglas DC-2, escoltados por 
seis Hurricane, volaron hasta Merville, en 
Francia. La confusión era tal que nadie les ha- 
bía prevenido de que aquel aeródromo ya ha- 
bía sido evacuado por la RAF el día anterior. 

Mientras los transportes aterrizaban sus 
escoltas combatían contra 15 Bf 109, cinco de 
los cuales fueron derribados por la pérdida de 
un solo Hurricane. 

“Grité a los tripulantes que se apresuraran 
con la descarga ya que estaban contemplando 
el espectáculo”, informó uno de los pilotos de 
un Ensign. “A todo ello siguió una tregua y los 
Hurricane se marcharon, probablemente fal- 
tos de munición. 

”Un solitario Bf 109 reapareció de repente, 
efectuó dos pasadas y se concentró sobre el 
Ensign de Sam Hoare que era el último de la 
fila. Todo el mundo corrió a ampararse bajo 
sus aparatos. Las balas se desparramaron por 
el suelo a tan sólo una docena de metros. Hoa- 
re resultó muerto y su avión comenzó a in- 
cendiarse rabiosamente. La mayoría del resto 
de los aviones tenían impactos. Todo el mun- 
do despegó rápidamente una vez que el Mes- 
serschmitt se hubo marchado. Me topé con 
Alan Andrew en la cabina de mi avión y le grité 
«Te has equivocado de avión», cuando llegué 
hasta él apresuradamente.” 


Botwood 


Nueva York, 


Baltimore 


Bermuda 


Trinidad 


> 


Sin escolta, los aviones pusieron rumbo a 
Inglaterra volando a baja cota en medio del 
fuego antiaéreo enemigo. El DC-2 tuvo que 
realizar un aterrizaje forzoso y uno de los En- 
sign, con dos motores fuera de combate, logró 
a duras penas llegar a Inglaterra, pero quedó 
destrozado al aterrizar en Lympne. 

BOAC tuvo que evacuar su personal de 
mantenimiento desde Le Bourget y siguió al 
gobierno francés hasta Tours. Ese mismo día, 
el 10 de junio, Italia entró en la contienda, lo 
que significó que el Mediterráneo quedaba ce- 
rrado. De algún modo las rutas aéreas hasta 
El Cairo debían permanecer abiertas y, obvia- 
mente, era esencial reabrir el servicio trans- 
atlántico. 


La “Ruta de la Herradura” 

El 3 de agosto el hidroavión Empire Clare, 
dotado con tanques especiales para largas dis- 
tancias y llevando tres pasajeros, correo y pe- 
riódicos, despegó de Poole. Se reabasteció en 
Foynes, llegó hasta Botwood en 15 horas y 
media y luego a Montreal y Nueva York ese 
mismo día. 

Gemelo del Clare, el Clyde estaba anclado 
en Poole, dispuesto para la travesía transat- 
lántica, cuando a su capitán, A.C. Loraine, se 
le ordenó llevar a un coronel de la Francia Li- 
bre, de nombre De Larminat, hasta Lagos, en 
la costa occidental africana. 

Se trataba de una ruta que había explorado 
el mayor Brackley en 1939, pero que nunca 
se había puesto en servicio y no había insta- 
laciones preparadas para el anclaje o el rea- 
bastecimiento. En Lisboa el viaje estuvo a 


Foynes 


Lisboa 


Bathurst 


Un aterrizaje helado 


Entre setiembre de 1941 y el final de la guerra, la BOAC 
efectuó el Servicio de Ferry de Regreso en el que 
transportaba las tripulaciones que habían llevado los 
bombarderos a través del Atlántico para su entrega de 
vuelta a Canadá. Equipada con diez bombarderos 
Liberator, efectuó 1 750 travesías llevando 20 000 
pasajeros de prioridad, 600 toneladas de carga y 1 000 
toneladas de correo. Los aparatos no disponían de 
asientos y los pasajeros tenían que descansar sobre 
colchones en aquel aire helado. Uno de ellos perdió los 
dedos de ambas manos por congelación. 

El capitán Jones describió su peor experiencia cuando 
se vio forzado a regresar a Gander: 

“Cuando nos disponíamos a aterrizar, no pudimos 
desplegar la rueda proel... La última desgracia llegó en 
forma de una lluvia helada. Pronto tuvimos media 
pulgada de hielo sobre el parabrisas: se le denomina 
«hielo claro», pero no se puede ver a través de él 

“Para empeorar aún más las cosas, las ventanillas 
deslizantes se helaron. Solíamos utilizar café caliente 
para fundir el hielo y mantener la ventanilla abierta. 
Entonces, el primer oficial, utilizando una enorme navaja 
salió y cortó un trozo de hielo, justo lo suficiente para 
poder ver hacia delante. 

"Entretanto, dos tripulantes bajaron a la bodega 
situada en la proa y comenzaron a saltar sobre la rueda 
proel para bajarla. Al final pudimos aterrizar, pero puedo 
juraros que fue la peor experiencia de todas.” 


Clipper hasta América 


Los Boeing Clipper de la BOAC alternaron un viaje transatlántico de 
revisión general con cada viaje hacia el África Occidental, En el invierno 
(ilustrado en rojo) requería un viaje de circunvalación desde Foynes hasta 
Lisboa, Bathurst (Gambia), Lagos (Nigeria) de regreso a Bathurst y de alli a 
través del Atlántico Sur a Belem (Brasil) hasta Trinidad, Bermuda y 
Baltimore, El aparato regresaba luego a Foynes vía Bermuda y las Azores 


Estocolmo | 


Yaroslavi 
e 
| Kuibyshev 
Moscú g 4 
Ramenskoya 


Ruta de Verano 
desde Oriente Medi 


Vuelos nocturnos a Suecia y Rusia 


Izquierda: Este La ruta a Estocolmo, la famosa ruta “portapelotas”, la realizaban Mosquito desarmados de 
Liberator de la BOAC día y de noche. La ruta a Rusia era efectuada por aviones mucho mayores y más vulnerables 
utilizado en el Servicio a través del Círculo Polar Ártico, precipitándose luego sobre territorio en manos enemigas en 
de Ferry de Regreso ángulos rectos. Durante los largos días del verano, los aviones volaban a través del Oriente 
durante la guerra, fue Medio 


empleado como 
cisterna de 
reaprovisionamiento en 
vuelo en los primeros 
servicios 
transatlánticos de la 
posguerra. 


Derecha: En 
comparación con el 
Lockheed 14 Super 
Electra, el Lockheed 
18 Lodestar tenía el 
fuselaje alargado para 
acomodar entre 15 y 
18 pasajeros. 


Un Sunderland de la BOAC anclado en el 

Nilo. Estos y otros hidroaviones fueron los 
. peones de brega de la flota de la BOAC 
durante la guerra. 
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Armostrong Whitworth 
Ensign 


Arriba: El Armstrong Whitworth Ensign entró en servicio 
con la Imperial Airways a finales de 1938, aunque fueron 
retirados enseguida para instalarles los más potentes 
motores Wright Cyclone. La BOAC utilizó 14 AW Ensign 
de los que siete, incluido el ilustrado aquí arriba, 
sobrevivieron a la guerra para ser desguazados en 1947, 


Boeing Modelo 314 
Clipper 


Arriba derecha: BOAC utilizó tres Boeing Clipper 
llamados Bristol, Berwick y Bangor. Estos aparatos 
entraron en servicio en mayo de 1941 y realizaron la ruta 
de África occidental así como las del norte y sur del 
Atlántico. La ruta de Poole a Foynes, Gander y Maryland 
se efectuaba cuatro veces a la semana en cada 
dirección durante el verano, mientras que la más larga 
ruta africana se realizaba una vez a la semana. Los tres 
fueron retirados en 1948. 

punto de tener un trágico final cuando Lorai- 
ne, tras despegar en la oscuridad, perdió par- 
te del alerón al chocar con el mástil de un bu- 
que. No obstante, prosiguió su vuelo noctur- 
no, logrando llegar a Bathurst, donde fue re- 
parado y reabastecido. 

En Freetown, donde volvieron a repostar, 
la enorme barcaza del combustible estuvo a 
punto de chocar con el Clyde y Loraine tuvo 
que trasladarlo aguas arriba. Allí, se pasó el 
combustible a barriles y en canoa hasta el hi- 
dro, pero se tardó todo un día, en mitad de 
una copiosa lluvia, en transferir manualmente 
el combustible a los tanques. Finalmente, un 
vuelo de 1 300 millas llevó el avión a Lagos. 

Sólo entonces Loraine supo el auténtico 
motivo del vuelo. De Larminat seguiría hasta 
Leopoldville en el Congo belga para intentar 
persuadir a las autoridades del Africa Ecua- 
torial francesa en Brazzaville de que se unie- 
ran a la Francia Libre. Se enviaron órdenes 
urgentes a Loraine para que efectuara un vue- 
lo sin escalas para evitar repostar en aguas 
francesas. Despegaría el 19 de agosto. 

Uno de los directivos de la BOAC, lan 
Scott-Hill, se encontraba en Leopoldville y ha- 
bía conocido al coronel Carretier, jefe de la 
fuerza aérea francesa en el África Ecuatorial. 
Así, en la cabina del Clyde se efectuó un golpe 
de Estado y el Africa Ecuatorial francesa se 
puso de parte de los Aliados. 

De esta forma se pudo establecer la “Ruta 
de la Herradura”, por la que los hidroaviones 
procedentes de Londres, vía Lisboa, Lagos y 
Lago Victoria, podían conectar hacia el sur ha- 
cia Durban y hacia el norte hacia Alejandría y 
así alrededor de la gigantesca herradura del 
océano Índico hasta Australia. 
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Asimismo, también se establecieron rutas 
terrestres a través de África con siete de Ha- 
villand Flamingo, aunque estos aparatos de- 
mostraron no ser adecuados para las condi- 
ciones tropicales y más tarde fueron sustitui- 
dos pur Lockheed Lodestar embarcados des- 
de EE UU a través de Ciudad del Cabo. 


El hielo cerró Botwood para los hidroavio- 
nes en octubre, pero BOAC, colaborando con 
el Ministerio de Producción Aeronáutica, ya 
había abierto otra ruta. Los constructores 
norteamericanos estaban fabricando bombar- 
deros para la RAF y no era posible entregarlos 
por vía marítima. 
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La “Ruta de la 
Herradura” 


En la “Ruta de la Herradura”, el 
sector entre Durban y Singapur 
era realizado por los nidroaviones 
de la BOAC, el de Singapur a 
Sidney por los de Qantas Empire 
Airways y el último tramo hasta 
Auckland por los de la Tasman 
Empire Airways. Cuando la ruta 
habitual fue cortada por los 
japoneses, se utilizaron 
hidroaviones Catalina para volar 
directamente desde Ceilán a Perth 
en un épico viaje transoceánico de 
8 000 millas y 28 horas de vuelo. 


a Teherán 

A AAN Habbaniyah 
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izquierda: Un Lodestar de la BOAC se 
reabastece en un aeródromo de Africa. La 
BOAC utilizó 38 Lodestar, muchos de ellos 
bautizados con el nombre de Lagos como 
este llamado Lago Chad. 


Consolidated Catalina 


Derecha: La BOAC recibió entre diciembre de 1940 y agosto de 1944 siete 
Catalina de la RAF, cinco de los cuales permanecieron en servicio hasta julio de 
1945. Este avión, bautizado Altair Star, se utilizó en el Lejano Oriente. 


Mercaderes en guerra 


El 10 de noviembre siete bombarderos 
Hudson despegaron en formación desde Gan- 
der. Volando lado a lado a una altura de 16 000 
pies, con sus tripulantes respirando oxígeno 
de las mascarillas, mantuvieron la formación 
hasta medio camino a través del Atlántico, 
hasta que se perdieron de vista unos a otros 


yy kota. 


` 


Nueva ruta a 
Australia 1943 


Ò 


en medio de una nube. El líder de la patrulla, 
el capitán de grupo Bennett (que pronto sería 
más famoso como comandante del 8.° Grupo 
“Rastreador”), fue el primero en llegar a Al- 
dergrove, en Irlanda del Norte, seguido muy 
de cerca por el capitán Cripps (quien cumpli- 
mentaba sus 10 000 horas de vuelo ese día), 


Abajo: Un Sunderland de BOAC 
desciende la rampa de botadura. 
Este avión tuvo una importante 
participación en el mantenimiento 
de la ruta de la Herradura. 


Tras la caída de Europa, las 
líneas aéreas británicas al 
Oriente Medio y Lejano 
quedaron interrumpidas. La 
alternativa era una ruta a 
través de África. Como ningún 
avión terrestre existente 
poseía alcance suficiente, se 
estableció una nueva ruta con 
hidroaviones de canoa que 
formaba una media herradura 
que iba desde Durban, a 
través del Medio Oriente y 
regresaba por el Sudeste de 
Asia hasta Australia. El avance 
japonés causó el mismo 
problema en el Lejano Oriente 
y la solución fue el empleo de 
hidroaviones Catalina de largo 
alcance. 


A 
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Avro York 


Arriba: El Mildenhall tue el primero de cinco Avro 
York traspasados a BOAC durante la guerra. 
Despuės del conflicto se utilizarian otros treinta y 
ocho más, cuatro de ellos para entrenamiento de 
tripulaciones. El último York fue vendido a otro 
usuario en 1952. El transporte personal de Churchill, 
el Ascalon, era un York de la RAF, volado por pilotos 
militares, 


aterrizando todos ellos con total seguridad a 
la hora prevista. 

Les seguirían otros vuelos con intervalos 
quincenales, pero a causa de la dificultad para 
mantener el contacto se decidió que en el fu- 
turo cada avión llevase su propio navegante y 
que volarían individualmente. 

El mes de diciembre fue el último para los 
H. P.42 finales: el Hadrian resultó destrozado 
en tierra por un vendaval, después de que el 
Helena se rompiera y el Horsa se incendiara 
en sendos aterrizajes forzosos. 

El servicio a Estocolmo se había cancelado 
después de que los alemanes invadieran No- 
ruega en la primavera de 1940, pero ahora la 
BOAC recibió instrucciones para comenzarlo 
de nuevo, ya que era el único camino para ob- 
tener los vitales suministros de rodamientos 
a bolas de las factorías suecas. En principio se 
utilizó un solo Lockheed 14, que volaba de- 
sarmado sobre el estrecho del Escagerrat en- 
tre la Dinamarca ocupada por los alemanes y 
Noruega. 


Creta cae 

Más tarde, este servicio de carga fue cu- 
bierto por Hudson y después por Dakota. 
Pero estos lentos aviones eran un blanco de- 
masiado fácil sobre las instalaciones antiaé- 
reas del Escagerrat, así que el Mosquito se 
convirtió en integrante de la flota de BOAC. 
En cada una de sus dos bodegas de bombas 
podía llevarse la carga, pero también pasaje- 
ros, y así fue como el científico danés Niels 
Bohr fue sacado clandestinamente de Suecia 
para trabajar en la bomba atómica. 

En abril se produjo la invasión de Yugosla- 
via y Grecia, y cuando los alemanes desem- 
barcaron en Creta, dos de los hidroaviones de 
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Empire, utilizados en la ruta de la herradura, 
el Coorong y el Cambria, fueron apresurada- 
mente camuflados para asemejarse a los Sun- 
derland y enviados a evacuar soldados britá- 
nicos. En trece viajes, transportaron a 469 
soldados en total, lo que significa una media 
de 36 en un avión construido para llevar 21. 

En la ruta Poole-Lisboa-Lagos, el Clyde se 
hundió en el lago Tagus el 15 de febrero y, 
para sustituirlo, BOAC adquirió el Guba, uno 
de los primeros Consolidated PBY Catalina. 
Se le envió a cruzar el Atlántico en octubre de 
1940, sin calefacción, y con la ventanilla del 
navegante destrozada por el hielo que arro- 
jaban las hélices. 

BOAC adquirió asimismo tres Boeing 314A 
Clipper, originalmente destinados a Pan Am. 
Se les bautizó como Bristol, Berwick y Ban- 
gor. Comoquiera que estos aviones no podían 
ser reparados en Gran Bretaña se instaló una 
base de mantenimiento en Baltimore. Des- 
pués de cada viaje entre Poole y Lagos, los 
aviones cruzaban el Atlántico hasta Baltimore, 
inaugurando así un servicio regular, aunque 
sin horario fijo. 

Fue el Berwick, de hecho, el que llevó a 
Winston Churchill de regreso de Estados Uni- 
dos en enero de 1942. Se había entrevistado 
con el presidente Roosevelt al estallar la gue- 
rra con Japón y se había trasladado en el Ber- 
wick, con el comandante Kelly Rogers, a Ber- 
muda para embarcar en el HMS Duke of York. 

“Fuera”, diría Churchill comentándolo con 
su plana mayor, “espera el Duke of York para 
llevarme a Inglaterra, adonde puedo llegar en 
siete o nueve días... Por otra parte, el co- 
mandante Kelly Rogers me asegura que pue- 
de llevarme volando a Inglaterra mañana en 
menos de 22 horas... Un vuelo como ése 
no puede considerarse como una necesidad 
bélica, pero sí como una conveniencia de 
guerra”. 


La amenaza japonesa 

La entrada en guerra del Japón supuso una 
seria amenaza para los pilotos de BOAC que 
realizaban la “ruta de la herradura”. Durante 
diciembre y enero los hidroaviones de canoa 
de BOAC y QANTAS se dedicaron a trans- 
portar suministros a Singapur y Java, eva- 
cuando en el retorno mujeres y niños. 

El 30 de enero de 1942, el comandante A. 
Koch volaba con el Corio desde Darwin a Su- 
rabaya, pero fue sorprendido por siete cazas 
Cero. Picó hasta el nivel del mar, pero los ca- 
zas le persiguieron, llenándole el fuselaje de 
agujeros, matando a la mayoría de los pasa- 
jeros e hiriendo a Koch en ambas piernas, 
Cuando intentó amerizar, el agua lo inundó y 
se hundió de morro, 

Con otros dos tripulantes y tres pasajeros, 
Koch consiguió escapar y junto con uno de los 
pasajeros nadó cinco millas (sin utilizar las 
piernas, claro está) hasta llegar a tierra y con- 
seguir ayuda para los demás. 
| Otros tres hidroaviones más, el Circe, el 
E Coriolanus y el Corinthian, mantuvieron un 
| servicio de suministros a Java durante una 
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Operaciones civiles » 


Derecha: El Avro York 
estaba basado en el 


Arriba: Entre enero de 
1943 y junio de 


1945, BOAC utilizó bombardero Lancaster, 
13 de Havilland a pesar de llevar un 
D.H.98 Mosquito. fuselaje 

La mayoría eran del completamente 

tipo FB.Mk VI de diferente capaz de 
cazabombardeo y se acomodar hasta 24 


pasajeros. Sólo se 
entregó un puñado de 
ellos antes de terminar 
la guerra. 


usaror! en la ruta a 
Estocolmo, en la que 
el riesgo de ser 
interceptado por cazas 
alemanes con base en 
Noruega era muy 
elevado. 

quincena más, utilizando Broome, en la Aus- 
tralia occidental, como base. Pero el 28 de fe- 
brero fue derribado el Circe, y tres días des- 
pués Broome fue ametrallada por los japone- 
ses, que consiguieron destruir al Corinna y el 
Centaurus y más de una docena de hidroavio- 
nes más de tipo diverso. Y entonces el Co- 
rinthian se estrelló en Darwin. 

La “ruta de la herradura” estuvo destruida 
durante unos pocos meses. Se compraron Ca- 
talina para que volasen directamente entre 
Ceilán y Perth, en la Australia occidental. El 
servicio lo comenzó la RAF, y pasó a BOAC 
y QANTAS en junio de 1943. En este trayec- 
to de casi 28 horas podían llevarse tres pa- 
sajeros que habían de permanecer al inicio del 
vuelo en el compartimiento delantero hasta 
que se consumía combustible suficiente y el 
equilibrado del avión podía ajustarse. 

La guerra se prolongó todavía dos años 
más, pero entretanto el gobierno británico ya 
consideraba el problema de la paz. Con lord 
Brabazon de Tara (poseedor de la primera li- 
cencia británica de piloto) como presidente, el 
Comité Brabazon discutía el futuro de la avia- 
ción civil británica y cómo podría contrarres- 
tarse el desafío de los constructores estado- 
unidenses. 

El Informe del Comité, hecho público en 
1943, recomendaba el diseño de seis tipos de 
avión: un pequeño bimotor de transporte, que 
emergería en 1945 como Miles Aerovan; un 
bimotor de 36 asientos para sustituir al DC-3, 
que a su debido tiempo se convertiría en el 
Airspeed Ambassador; un avión de línea de 50 
toneladas, que eventualmente cristalizaría en 


el Britannia y posteriormente en el Vickers 
Viking; un rival para los nueyos DC-4 y Lock- 
heed Constellation (que ninguno de los fabri- 
cantes británicos conseguiría realizar); un 
avión de línea gigante de 100 toneladas, capaz 
de transportar 150 pasajeros a 300 millas por 
hora y que sería el Brabazon; y un concepto 


completamente nuevo, un revolucionario 
reactor de pasaje, capaz de llevar más de 60 
viajeros a 3 000 millas de distancia con una ve- 
locidad de crucero de 500 millas por hora. 


Acaba la guerra 

Durante los dos años siguientes BOAC per- 
maneció en la modorra. Se había convertido 
en sirviente del Mando de Transporte de la 
RAF, su disminuida flota estaba formada por 
aviones militares modificados para operacio- 
nes civiles, y su monopolio de los servicios 


aéreos había sido duramente criticado. Si la 
aviación británica, y la industria aeronáutica 
habían de enfrentarse con las grandes com- 
pañías estadounidenses, habría de realizarse 
una enorme tarea de reorganización. 

La única buena noticia fue la adopción del 
Avro Lancastrian, una versión de transporte 
de pasajeros del bombardero Lancaster. Un 
servicio semanal, abierto al público, cubría las 
12 000 millas entre Hurn y Sydney en 63 ho- 
ras, comparado con los nueve días que se tar- 
daba antes de la guerra. 


Tanques 
Los tanques de combustible 
internos podían ser 
complementados por una 
pareja de tanques subalares 
“de zapatilla”, obteniéndose 
así un alcance máximo que 
excedía de las 1 770 millas. 


Estructura 
La clave del fenomenal éxito 
del Mosquito residía en su 
estructura de madera que 
combinaba una gran 
resistencia con una 
extraordinaria ligereza. 


GdanceY yal, 
OIE Ral a 


En la primavera de 1945, con la victoria ya 
no muy lejana, el gobierno recomendó el es- 
tablecimiento de tres aerolíneas independien- 
tes: BOAC conservaría las rutas del Atlántico 
Norte, la Commonwealth y el Lejano Oriente; 


Mercaderes en guerra 


tendría asimismo participaciones minoritarias 
en las nuevas British European Airways y Bri- 
tish Latin-American Air Lines. Y por primera 
vez, en la persona del vizconde de Swinton, 
se nombró un ministro de Aviación Civil. 


velocidad” de BOAC se basaba en la 
insignia que llevaron con anterioridad 
los D.H.91 de Imperial Airways. 


El famoso emblema del “pájaro de la 


El 14 de agosto de 1945 los japoneses acep- 
taron la rendición incondicional, y dos meses 
más tarde Pan Am establecía su servicio del 
Atlántico Norte con DC-4 entre Nueva York 
y Londres. A pesar del desarrollo del enorme 
Short Shetland, parecía que el final de la época 
del hidroavión de canoa estaba al caer. 


Bodega de bombas 
Los Mosquito de BOAC transportaban 

periódicos, correo e incluso algunos pasajeros 

VIP ocasionales en sus bodegas de bombas en 

el trayecto hacia Estocolmo. De regreso, la carga 
eran los vitales rodamientos a bolas. La 
comodidad para el desafortunado caballero era 
muy limitada, teniendo que permanecer tendido 
en una litera, con ropa gruesa contra el frío y con . 
mascarilla de oxígeno. 


Planta motriz 

El Mosquito FB.Mk VI 
estaba propulsado por 
una pareja de motores 
lineales Rolls-Royce 
Merlin XXI con una 
potencia unitaria de 

1 300 hp. La velocidad 
máxima era de 380 
millas por hora a 

13 000 pies. 


diia a 


de Havilland Mosquito 
FB.MKk VI 


BOAC utilizó nueve Mosquito FB.Mk VI, un único B.Mk IV y 
tres T.Mk lll de doble mando. Este avión, un FB.Mk VI, se 
estrelló al aterrizar en Satenas, Suecia, en enero de 1944, 
cuatro meses después de que uno de sus gemelos se 
perdiera en un accidente similar en Leuchars. En total 

se perdieron cinco Mosquito durante el servicio. Después 
de la guerra, BEA utilizó brevemente una pareja de ellos 
en tareas meteorológicas de alta cota. La “ruta de los 
cojinetes” a Estocolmo fue la única línea europea que se 
mantuvo abierta durante la guerra, Inicialmente se utilizó 
un solitario Lockheed, más tarde complementado por 
algunos Hudson cedidos por la RAF. Todos fueron 
sustituidos por Dakota y por el prototipo Curtiss Wright 
CW-20, pero a partir de 1943 sólo se utilizaron en esta ruta 
los Mosquito FB.Mk VI desarmados. 


Esquema de color 

Sobre el mimetizado del avión se añadieron 
estrechas bandas de color rojo, blanco y azul que 
enfatizaban su nacionalidad. En los Mosquito las 
bandas de extradós se rebajaron de intensidad y 
se eliminó la de color blanco, para reducir su 
visibilidad ante los cazas enemigos. 


Ruta 

La ruta “segura” hacia Suecia no era la 
empleada por los Mosquito que volaban a gran 
velocidad y altura sobre zonas enernigas llenas 
de antiaérea y caza. En ocasiones, incluso a 
plena luz del día. 
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Dos alas vuelan el FB-111A en misiones 
de ataque nuclear. Pronto serán 
retirados del servicio con el SAC. 


La espina dorsal del SAC sigue 
siendo el venerable Boeing B-52, 


B om ba rde ros que opera en las versiones B-52G 


y B-52H (en la fotografía). 


La principal misión del SAC es proporcionar 
bombarderos nucleares que actúen como 
poderosas armas de disuasión y efectuar 
ataques de represalia en el caso de que tal 
disuasión fracase. Los B-1B están encargados 
de las misiones de penetración, mientras que 
los B-52 actúan como plataformas de misiles. 
El bombardero “stealth” B-2 se encargará en el 
futuro de las misiones de penetración, aunque 
su inmenso coste puede hacer que el programa 
sea cancelado. El General Dynamics FB-111 
será retirado si entra en servicio el B-2 y su 
potencial pasará a las fuerzas aéreas tácticas. 
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El Mando Aéreo Estratégico 
(SAC), que controla las 
fuerzas de bombardeo 
estratégico y el arsenal de 
misiles nucleares basados 
en tierra, es responsable 
de dos terceras partes 

de la tríada nuclear 
norteamericana. Sus 


. i SAIR FORCE 


A La columna vertebral 
aviones de combate son de la fuerzas de 
grandes, caros y capaces y reabastecimiento es 
su principal misión nuclear el Boeing KC-135 


Stratotanker, El SAC 

espera remotorizar estos 

oca 

n 

mejorar el pio 
- combustible, por lo que 
los aparatos resultantes 
se denominarán KC- 
135R. 


se ve respaldada por sus 
fuerzas de reconocimiento 
y reabastecimiento en 
vuelo, 


Se adquirieron 69 KC-10 Extender 
tanto para reabastecimiento en vuelo 
como para transporte a gran 

distancia. 


Cisternas 


Para poder proporcionar el alcance 
suficiente que le permita realizar sus 
misiones de forma adecuada, el SAC 
mantiene una amplia flota de aviones 
cisternas, la mayoría KC-135, 
aunque también hay unos 60 KC-10. 
A pesar de que su tarea principal es 
el apoyo a los bombarderos, también 
suelen reabastecer a la mayoría de 
los aviones de la USAF y de otras 
armas. Los KC-135 seguirán en 
servicio hasta el próximo siglo, 


Cuatro alas de bombardeo del 
SAC emplean el Rockwell B-1B. 
Aunque ha sufrido muchos 
problemas durante su desarrollo 
y despliegue, nadie puede negar 
el potencial de penetración a 
baja cota que ha brindado al 
Mando Aéreo Estratégico. 


Puestos 
de mando 


En el caso de un ataque nuclear, el 
SAC puede asumir el control de los 


Reconocimiento 
estratégico 


Uno de los trabajos del SAC es mantener a los 
mandos norteamericanos informados sobre los 
desarrollos militares de sus enemigos potenciales. 
Dispone para ello de varias versiones del RC-135 
en misiones de inteligencia electrónica, mientras 
que los Lockheed TR-1A/U-2R y SR-71A ejecutan 
misiones de reconocimiento multi-sensor. 


Los aviones de reconocimiento 
TR-1A/U-2R del SAC están 
integrados en la 9.? SRW con 
base en Beale. 


La flota de aviones de 
reconocimiento electrónico RC-135 
vigila los países del bloque 

comunista en busca de los últimos 
avances militares. 


intentos de represalia con su amplia 
fuerza de Boeing EC-135 (arriba 
izquierda) como puestos de mando. 
El SAC también es responsable de la 
flota de Boeing E-4B (arriba) que 
pueden llevar al presidente y a su 
estado mayor en situaciones de 
emergencia nacional. 


- Elavión que cambió 


|| y 


] nuevo Boeing 747 era una ima- 

gen sobrecogedora, pues era ma- 
yor y más potente que ningún otro 
avión anterior. Más sorprendente re- 
sultaba todavía enterarse que este 
aparato monstruoso era menos nocivo 
para el medio ambiente que sus pre- 
decesores. 

Al despegar, sus enormes motores 
no emitían un ruido atronador, sino un 
simple gruñido. Al principio resultaba 
casi anormal ver como ese aparatoso 
avión se elevaba con un ruido que más 
parecía de una segadora. ¿Cómo este 
sistema propulsor resultaba tan silen- 
cioso en un avión cuyos 178 690 litros 
de combustible ya pesaban tanto 
como un 707 a plena carga, mode- 
lo que, por otra parte, era ensorde- 
cedor? 
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El motor que hizo esto posible fue 
el Pratt & Whitney JT9D. El 747 en- 
tró en servicio el 21 de enero de 
1970, sólo un mes después de lo pre- 
visto; al cabo de un año, Pratt € Whit- 
ney había entregado 653 motores, y 
para primeros de 1973 esa cifra había 
subido a 1 132. Por entonces, ade- 
más, el motor daba un rendimiento 
notable: hacia 1975, el JT9D ateso- 
raba casi 12 millones de horas, y hoy 
día excede ya los 90 millones. 


Mayor empuje 

El aumento del peso del 747 duran- 
te su fase de desarrollo había obligado 
a P&W a acelerar el programa del 
JT9D para que diese mayor empuje, 
y ello llevó, inevitablemente, a pro- 
blemas de fiabilidad. La situación me- 


Los modelos básicos 747 
revolucionaron el transporte 
aéreo global, pero Boeing 
no se durmió en los 
laureles. Nuevas versiones 
extendieron los límites en 
alcance y tamaño, al 
tiempo que aparecían 
versiones especializadas 
del gigante de Seattle. 


joró gradualmente y P&W produjo el 
JT9D-3A, con inyección de agua para 
dar un empuje de 20 250 kg. En 1974, 
la compañía había desarrollado el 
JT9D-7, con un empuje en seco de 
21 150 kg; el -7A, de 21 450 kg; y el 
-7F, de 22 500 kg de empuje. Estos 
incrementos de potencia permitieron 
a Boeing aumentar de forma consi- 
derable el peso del 747. 

A finales de 1968, Boeing pensaba 
en un avión de 348 750 kg que iba a 
estar propulsado por el motor JT9D- 
7. El primer ejemplar, llamado Boeing 
7478, hizo su vuelo inaugural el 11 de 
octubre de 1970. Era el 88.” avión de 
serie y el primero de cinco 747-251B 
para Northwest Orient. Este avión 
fue rebautizado 747-200B para ade- 
cuarse mejor a la creciente lista de 


Al no haber competidor en el 
mercado internacional, incluso 


algunos países socialistas se fijaron Izquierda: El 747SP 
en el 747. China lo adoptó para sus aportó un alcance 
rutas largas, y actualmente tiene enorme a costa de la 
cuatro SP y tres 747-200 en capacidad de pasaje. 
servicio. Saudia adquirió dos 


ejemplares, mientras que 
otro sirve en la Patrulla 
Real saudí. 


Al tener la cubierta 
superior ampliada, el 
747-300 no sólo 
acomoda más pasajeros, 
sino que tiene una mayor 
velocidad de crucero. 
Singapore Airlines 
dispone de 11 unidades. 


EZ 


44 
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La generación más reciente es la 
Serie 400, con combustible 
adicional, ala más larga y aletas 
marginales que reducen la 
resistencia. Estas mejoras ofrecen 
un alcance de 13 440 km. 


nnsorncoaso uno E 
RIESI PEP- ADT, 


RY: 


Derecha: El 747-400 parece la 
respuesta perfecta al problema de 
sustituir los 747 más viejos, por lo 
que han llovido los pedidos de las 
principales aerolíneas occidentales. 
Northwest fue el primer cliente, 
seguida de Cathay Pacific, que 
tiene su sede en Hong Kong. 


Izquierda: UTA es la mayor 
aerolínea independiente francesa y 
posee rutas de larga distancia. Los 
747 son la columna vertebral de 
estos servicios, pues tiene un Serie 
200 y tres Serie 300. 


1547 


subtipos para los diversos clientes. 
Todos los aparatos de la serie -200 te- 
nían la capacidad de carburante incre- 
mentada a 194 400 litros, lo que re- 
quirió un ligero refuerzo de la estruc- 
tura y el tren. En 1971 se pudo por 
fin eliminar las puertas auxiliares de 
succión en torno a los difusores de los 
motores, con una bienvenida reduc- 
ción en el ruido al despegar. 


Puesto de mando 

En 1973, El Al recibió el 747 nú- 
mero 200, el primero con motores 
-7A y un peso total de 353 250 kg. 
Más tarde, a mediados de 1975, se 
entregó a Middle East Airlines el pri- 
mer Serie 200B con motores -7F y 
autorizado para 362 250 kg de peso. 


Abajo: Al conservar un 90 por 
ciento de los componentes del 747 
básico, Boeing produjo el 747SP de 
largo alcance con un coste 
moderado. La explicación oficial es 
que “SP” significa special 
performance (prestación especial), 
pero se dice que, dada la reducción 
de la longitud del fuselaje en 14 m, 
esas iniciales corresponden a short 
plane (avión corto). 


Muchas aerolíneas pidieron que sus 
747-100 ya en servicio fueran equi- 
pados con esos motores más potentes 
o con los tanques adicionales de com- 
bustible. 

Aunque el JT9D continuó siendo 
virtualmente el motor estándar —en 
una gama de subtipos cada vez más 
potentes—, otros fabricantes de mo- 
tores estaban ansiosos por participar 
en el programa 747. En 1972, Boeing 
accedió a probar un 747 con motores 
General Electric CF6-50D de 22 950 
kg de empuje. Este motor, llamado 
F103 por los militares estadouniden- 
ses y repotenciado a 23 625 kg de 
empuje, equipó a los cuatro puestos 
de mando nacionales volantes E-4A 
que reemplazaron a los EC-135 y que 
debían convertirse en el centro neu- 
rálgico del país en caso de que Wash- 
ington fuese borrada del mapa. 

En cualquier crisis, un E-4B estaría 
volando a gran altitud con el presiden- 
te de la nación y el jefe del SAC a bor- 
do, además de con un estado mayor 
de 60 personas. Estos aviones tenían 
fantásticos sistemas de transmisio- 
nes, incluida una enorme antena re- 


molcada para comunicar con subma- 
rinos sumergidos y antenas de co- 
municaciones por satélite. La primera 
entrega de un 747 comercial equipado 
con motores General Electric fue a 
KLM, en octubre de 1975, 

Cuando apareció el 747, Rolls-Roy- 
ce no disponía de ningún motor lo bas- 
tante potente para él, pero en 1976 
British Airways pudo ya pedir seis 
747-200 con el recién desarrollado 
RB.211-524. Pronto quedó demostra- 
do que el motor británico quemaba 
menos carburante, de modo que Bri- 
tish Airways acabó por confiar exclu- 
sivamente en el RB.211, seguida al 
poco tiempo por la compañía austra- 
liana Qantas. Con los años, el motor 
británico ha demostrado ser el más 
eficiente del. mundo; hoy, con el 
RB.211-524L en perspectiva, es tam- 
bién el más ligero y más potente, aun- 
que todavía detenta una pequeña por- 
ción del mercado. 

Desde un principio Boeing había te- 
nido la intención de ofrecer un car- 
guero 747F, pero hubo de archivar la 
idea debido al tremendo incremento 
del peso en vacío, Cuando se dispuso 


El avión que cambió el mundo 


de motores más potentes se pudo vol- 
ver sobre la idea y, como existía la Se- 
rie 200, el carguero resultaba ahora 
viable: el primer ejemplar voló el 30 
de noviembre de 1971. 

El 747-200F tenía un nuevo fuselaje 
sin ventanillas laterales, un robusto 
piso de carga dotado de un sistema 
mecánico controlado por ordenador 
para el movimiento de contenedores 
y bandejas, y una proa que se abría 
hacia arriba para conseguir un acceso 
sin obstrucciones al interior, Opcio- 
nalmente podía instalarse una puerta 
de carga (de 3 m de alto por 3,4 m de 
ancho) detrás de la semiala izquierda. 
El primer 747F entró en servicio con 
Lufthansa en abril de 1972, y al poco 
estaba ya llevando cargas de 100 to- 
neladas entre Frankfurt y Nueva York 
cada día del año. 


SR y SP 

Las otras dos variantes de media- 
dos de los años 70 fueron la SR (por 
Short Range, o corto alcance) y la SP 
(por Special Performance, o presta- 
ción especial); esta última era de largo 
alcance. Japan Air Lines fue el primer 


Opciones de carga 


Arriba: El uso más 
peculiar del 747 es 
como transporte de las 
lanzaderas orbitales de la 
NASA, que lleva a lomos. 
Aquí vemos al Challenger 
poco antes de su última 
y luctuosa misión. 
Obsérvese el carenado 
que cubre las toberas 
del Shuttle. 


Los 747-100 y -200 fueron opciones naturales para el transporte de 
carga. Mientras el 747-200F se presentó como un carguero 
exclusivo, el 747-100/200 estaba disponible en sus versiones “C” y 
“M”, con puertas de carga opcionales que permitían llevar 
mercancías y/o pasaje. El transporte más extraño es ese único 
ejemplar dedicado a trasladar las lanzaderas orbitales Shuttle de la 
NASA, con soportes dorsales y derivas marginales. 


747-123 de la NASA, 
modificado para llevar 
el Space Shuttle 


Motores Pratt & 
Whitney JT9D-3A 


por satélite 


Soporte delantero 


Shuttle 
Ñ .. > 
A a ~ 
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Góndola 
General 
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eliminadas lectric 


Antena navegación 


Soportes principales 
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comprador del SR, que tenía el tren y 
otros componentes pensados para una 
mayor frecuencia de despegues y ate- 
rrizajes que los demás 747, pese a un 
límite de peso de sólo 256 500 kg. Por 
lo demás, el SR es un 747-100 típico 
con 498 asientos. Por el contrario, el 
747SP es un rediseño total. El obje- 
tivo era llevar menos pero poder ope- 
rar desde pistas más cortas, elevadas 
o cálidas, y todavía disfrutar de alcan- 
ces tremendamente largos. 

El aspecto externo se alteró al re- 
ducir la longitud del fuselaje en 14 me- 
tros para acomodar entre 288 y 331 
pasajeros. Como se reducía el brazo 
de palanca, la cola tuvo que hacerse 
mayor, se incrementó la envergadura 
de los estabilizadores en 3 metros y 
se instaló una deriva más alta con un 
timón de dirección de dos secciones. 

Otros cambios eran la instalación de 
flaps de una ranura, revestimientos 
alares más delgados y un tren más li- 
gero. Pan Am recibió el primer 747SP 
el 5 de marzo de 1976; al cabo de poco 
tiempo, este avión dio la vuelta al 
mundo (Nueva York-Nueva Delhi-To- 
kio-Nueva York) en sólo 40 horas. 


Derivas ———»| 
marginales 


en el -200 Combi 
(para 257 pasajeros 
y 7 bandejas carga) 


Motores Rolls-Royce RB.211-524B4 


o General Electric CF6-50E2) 


(opciones: Pratt & nnay JT9D-7R4G2 


Versiones especiales 


El 7475P es una versión mucho más corta para vuelos de muy larga distancia. 

La reducción de longitud requirió ampliar la cola para restaurar la estabilidad. 

El puesto de mando volante E-4 tiene un completo equipo de transmisiones 

(incluso por satélite) para que el presidente de EE UU pueda mandar 

operaciones de represalia en caso de un ataque nuclear contra el país. A 
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Alargamiento de la cubierta superior 


Ofrecida al principio como conversión de los 747-200 ya existentes, la Serie 300 
presenta una cubierta superior ampliada que no sólo incrementa la capacidad, 
sino que también mejora la velocidad de crucero. La versión más reciente es la 
Serie 400, un avión bastante mejorado, con carburante adicional, cabina de vuelo 
biplaza y ala alargada y dotada de aletas marginales. El alcance ha aumentado de 
forma espectacular, y se ha modernizado el nivel tecnológico del avión. 


Uoo 
pasajeros 
624 en alta densidad) 


Motores General Electric CF6-80C2 > 
(opciones: Pratt & Whitney JT9D-7R4G2 
o Rolls-Royce RB.211-524B4) 
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747-400 
(412 a 509 pasajeros) 


Sistema electrónico 
instrumentos vuelo 
> 


Puerta carga trasera 
opcional en el -400M Combi 


Motores Rolls-Royce RB.211-524G 
(opciones: General Electric CF6-80C2 
o Pratt & Whitney PW4256) 


Nuevo perfil carenado 
raíz alar 


orde marginal alargado en 1,8 m 
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El desarrollo del SP fue un ejercicio 
importante y caro, y no es probable 
que haya sido un gran negocio para 
Boeing, Sólo se vendieron 44 ejem- 
plares de este modelo rechoncho, 
pero mientras tanto la aparición de 
motores más potentes hizo posible el 
empleo de 747 de tamaño completo, 
con un alcance considerablemente 
mayor que el del SP y capacidad para 
llevar un 50 por ciento más de pasa- 
jeros. 

Además del carguero 747F, con o 
sin la puerta lateral, Boeing pudo, en 
1973, ofrecer dos tipos de avión con- 
vertible. El primero que se vendió, a 
World Airways en abril de 1973, fue 
el 747-200C Convertible, con la proa 
practicable, autorizado a operar con 
un peso de 374 850 kg y con motores 
JT9D-7R4G2, GE CF6-50E2 o 
RB.211-524D4. Mucho más impor- 
tante en términos de números fue la 
Serie 200M (la “M” venía por “mo- 
dificación”). Esta versión Combi, con 
la puerta de carga trasera, fue adqui- 
rida en primer lugar por Sabena (el 


Debido a la particular posición geográfica de su 
país, Qantas confía casi totalmente en aviones 
de largo alcance para sus rutas internacionales. 
Su gran flota de 747 incluye seis Serie 300 


(en la foto) y ocho Serie 400. 
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avión original había sido un -100). Un 
mamparo desmontable separaba la 
carga de los pasajeros. 

Entre 1985 y 1988, Boeing Military 
Airplanes, en Wichita, convirtió die- 
cinueve veteranos 747 de Pan Am en 
sendos C-19A para la Flota Aérea de 
la Reserva Civil de EE UU. Estos 
aparatos fueron destripados y dotados 
de pisos reforzados y sistemas me- 
cánicos de movimiento de carga. En- 
tonces fueron devueltos a Pan Am, 
que recibe un subsidio federal para 
compensarla del incremento de los 
costes y la ligera reducción de carga 
útil. Fue uno de estos aviones recon- 
vertidos el que resultó destruido por 
una bomba terrorista en diciembre de 
1988. 

Durante los años 80, los tres fabri- 
cantes de motores mencionados ofre- 
cieron versiones del JT9D (rebauti- 
zado dentro de la serie PW4000), del 
CF6-80 y del RB.211-524 que eran 
bastante más potentes y más econó- 
micas que sus predecesoras. Podía 
empezar a pensarse en empujes de 
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24 750 kg, esperándose alcanzar la 
cota de los 27 000 kg hacia 1990, 
Boeing debió considerar cómo hacer 
el mejor uso posible de estos nuevos 
motores. La solución a largo plazo era 
una mejora sustancial del 747, con 
combustible y carga útil adicionales, 
pero Boeing se inclinó por dos opcio- 
nes posibles. 


La Serie 300 

La primera de ellas fue la que llamó 
7475UD (por Stretched Upper Deck, o 
cubierta superior alargada). Esta te- 
nía, en efecto, la cubierta superior ex- 
tendida 7 m hacia popa, de modo que 
en vez de los 32 pasajeros originales, 
ahora podía albergar 69, o bien 26 en 
configuración de primera clase con 
asientos reclinables. Al sustituir la es- 
calera de caracol por una recta pudie- 
ron instalarse siete asientos más en la 
cubierta principal. Lo demás perma- 
neció inalterado, incluida la capacidad 
de carburante. Como el peso en vacío 
aumentó en 2 800 kg, la carga útil se 
redujo, pero el número de Mach de 
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crucero pasó de 0,84 a 0,85 gracias al 
rediseño del fuselaje. 

El primer SUD —que a la sazón se 
llamaba ya 747-300— voló el 5 de oc- 
tubre de 1982, y en un corto espacio 
de tiempo se habían vendido 80 ejem- 
plares, incluidos algunos -300SR a Ja- 
pón y unos pocos -300M Combi, 

Mientras tanto, Boeing trabajaba 
en “el grande”, y en mayo de 1985 
anunció la aparición del 747-400, 
Equipado con los motores más nuevos 
y potentes —los PW4256, GE CF6- 
80C2 y RB.211-54G, todos ellos de la 
categoría de los 26 000 a 27 000 kg de 
empuje—, el 747-400 es el mayor, 
más pesado y más potente avión co- 
mercial del mundo. 


Malaysia Airlines es un típico usuario 
de Extremo Oriente, con una red global 
de vuelos de 
ot, iré único Si 

es su o Serie L 
están por venir los Serie 400. e 


distancia 1e denso 
El avión insignia de 
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La mayor parte de su fuselaje es 
común con la Serie 300, aunque la cu- 
bierta de vuelo ha sido rediseñada y 
dotada de seis grandes pantallas de 
color de 21 cm, un nuevo panel su- 
perior y aviónica digital, La estructura 
alar ha sido rediseñada con paneles de 
revestimiento hechos de aleación de 
aluminio al litio, con los que se aho- 
rran 2 700 kg a pesar del incremento 
de la envergadura hasta los 64 m me- 
diante extensiones y aletas margina- 
les. Los soportes y góndolas motrices 
han sido reformados (ahora parecen 
los del 767), y Boeing ha sustituido los 
anillos de freno de acero por otros de 
carbono, ahorrándose otros 810 kg. 

Para aprovechar el margen dispo- 
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nible en el peso bruto, los estabiliza- 
dores del 747-400 constituyen un tan- 
que integral de 12 360 litros (consi- 
derablemente más que la capacidad de 
combustible total de un Lancaster). 
Esto ayuda a ampliar el alcance, pero, 
curiosamente, no se ha seguido la idea 
de Airbus Industries de usar ese com- 
bustible de los estabilizadores como 
medio de compensación, evitando así 
W , E la resistencia causada al variar la in- 
AC = F a: ETT =H cidencia de dichas superficies. 


Mayor eficacia 

Por el contrario, Boeing ha confiado 
exclusivamente en el carburante adi- 
cional y en la mayor economía de los 
nuevos motores para poder “vender” 
una mejora del alcance en 1 840 km 
respecto del 747-300, llegando a una 
cifra total de 13 450 km con 412 pa- 
sajeros y equipaje. Boeing asegura 
que el consumo de combustible es en- 
tre un 9 y un 12 por ciento inferior al 
del 747-300, y que el carburante que- 
mado por pasajero y asiento es un 24 
por ciento inferior al del 747-200, 

Boeing necesita alcanzar estos ni- 
veles de eficacia para mantenerse a la 
altura de las prestaciones que deben 
tener el MD-11 y, sobre todo, el su- 


La factoría de Everett sigue 
produciendo aviones 747 en 
distintas versiones. Ahora que el 
Serie 400 ha dado nueva vida al 
programa, la cota de los mil 
ejemplares está al alcance de la 
mano. El desarrollo de nuevos 
motores ha dado mayor potencial 
al ya de por sí enorme del 747. 


1 Radomo 14 Panel instrumentos EFIS ¿ 
2 Antena radar meteorológico (Sistema Electrónico Contro 
3 Antena senda planeo ILS Vuelo) 
4 Mamparo delantero 15 Panel interruptores techo 
presionización 16 Cubierta vuelo de dos pilotos 
5 Ropero 17 Dos asientos para 
6 Asientos primera clase (30-34 observadores 
plazas) 18 Trampilla techo cabina 
7 Sondas pitot 19 Retretes estribor 
8 Pozo aterrizador delantero 20 Dos literas descanso 
9 Aviónica tripulación 
10 Puerta principal delantera 21 Asientos clase negocios 
acceso (n.° 1) cubierta superior (52 plazas) 
11 Asiento plegable auxiliar 22 


vuelo 
li 12 Bar 
13 Palanca mando y pedales 
dirección 


123 


27 Mamparo división cabinas 
28 Asientos clase negocios 


22 Luz anticolisión cubierta inferior (244 plazas) 
23 Antena UHF 29 Bodega carga delantera 
24 Asientos plegables auxiliares (16 contenedores LD-3) 
vuelo 30 Cocina 
25 Puertas cubierta superior, 31 Puerta pasaje n.° 2 
ambos lados 32 Conductos ventrales admisión 
26 Retretes proa aire climatización 
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pereficiente Airbus A340. Por otra 
parte, ninguno de estos aviones riva- 
les puede igualar la capacidad del 747, 
que continúa detentando la primacía 
del mercado en este sentido. 

El primer 747-400 fue presentado 
—en compañía de su nuevo hermano 
menor, el primer 737-400— el 26 de 
enero de 1988. El primer vuelo acae- 
ció tres meses después. Durante 
1988, Boeing Commercial Airplanes 
padeció multitud de problemas —con 
sus clientes y con la Federal Aviation 
Administration, que pedía un número 
de modificaciones muy superior al es- 
perado— y la audacia de intentar cer- 
tificar su “Megatop” con los tres mo- 
tores simultáneamente. 

Finalmente, la FAA concedió la au- 
torización con el motor PW4256 el 10 
de enero de 1989, unos tres meses 
después de lo previsto, permitiendo 
que en febrero empezasen las entre- 
gas (a Northwest). Las entregas de 
aviones con motores CF6-80C2 y 
RB.211-524G comenzaron a media- 
dos de 1989. 


39 Ropero 
derecha 


presión 

33 Tanques agua potable 

34 Escalera a cubierta superior 

35 Tanques integrados sección 
central alar 

36 Unidades ventrales aire 
acondicionado, a ambos lados 


ataque 


37 Conductos distribución aire 
acondicionado 
38 Cocina cubierta superior 


40 Tanques integrados semiala 
41 Conexiones repostado a 


42 Góndolas motrices estribor 
43 Secciones flap Krueger borde 


44 Tanque combustible reserva 

45 Tanque ventilación 

46 Luces navegación y 
estroboscópicas estribor 


Como los pedidos por la Serie 400 
están llegando a los 200, Boeing está 
en camino de vender su milésimo 747. 
En un futuro algo más distante, la ca- 
rrera de Rolls-Royce con su RB.211 
le ha dado, empero, un impulso que 
se traduce en su versión 524L, con un 
potencial de empuje de 36 000 kg. Es 
justo el doble que la del primer 747 y 
abre camino hacia el 747-500, que po- 
dría ser el primer avión comercial para 
mil plazas. 


Derecha: Para recalcar más aún las 
prestaciones de este avión, un 
747SP de United Air Lines posee 

el récord de velocidad en la 
circunnavegación del planeta. En su 
cabina vemos al comandante Lacy y 
a Neil Armstrong 


Mike Dadrocfe 


47 Aleta marginal 

48 Descarga combustible 

49 Alerón externo baja velocidad 
estribor 

50 Secciones aerofreno/deflector 
externo 

51 Sección flap externo triple 
ranura 

52 Martinetes rosca flap 

53 Alerón interno alta velocidad 

54 Deflectores/disipadores 
sustentación 

55 Sección flap interno triple 
ranura 

56 Antenas ADF 

57 Revestimiento interior cabina 

58 Piso presionización encima 
pozo aterrizadores 

59 Pozo aterrizadores principales 
del ala 

60 Motores (2) flap central 

61 Pata aterrizador 


62 Martinetes hidráulicos 
retracción 

63 Pozo aterrizadores principales 
del fuselaje 

64 Estiba equipaje mano 

65 Revestimiento techo cabina/ 
paneles iluminación 

66 Cocina trasera 

67 Puerta bodega carga trasera 

68 Puerta bodega carga 
voluminosa 

69 Asientos clase turista (302 a 
410 plazas) 

70 Escalera acceso a zona 
descanso tripulación 

71 Zona descanso tripulación 

72 Estabilizador derecho 

73 Tanque rebose 

74 Timón profundidad derecho 

75 Martinetes hidráulicos timón 
dirección 

76 Timón dirección, dos 
secciones 

77 Unidad potencia auxiliar (APU) 

78 Timón profundidad izquierdo, 

dos secciones 


79 Luces navegación y 
estroboscópicas 

80 Estabilizador izquierdo 

81 Tanque rebose 

82 Martinetes hidráulicos timón 
profundidad 

83 Tanque auxiliar en 
estabilizadores 

84 Placa sellado estabilizadores 

85 Conducto suministro aire 
APU 

86 Martinete incidencia 
estabilizadores 

87 Mamparo trasero 
presionización 

88 Retretes traseros 

89 Puerta pasaje n.° 5 

90 Tanques colectores agua 
sucia 

91 Bodega carga voluminosa 

92 Bodega trasera carga 
(14 contenedores LD-13) 

93 Puerta pasaje n.° 3 


LF 
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94 Sección flap interno izquierdo 
triple ranura 

95 Deflectores/disipadores 
sustentación 

96 Alerón interno alta velocidad 

97 Martinete hidráulico alerón 

98 Aerofrenos/deflectores 
externos 

99 Eje torsión accionamiento flap 


00 Sección flap externo triple 
ranura z 
01 Martinete hidráulico 
alerón 
02 Alerón baja velocidad 
izquierdo 
103 Descarga combustible 
104 Aleta marginal 
05 Luces navegación y 
estroboscópicas 
06 Secciones externas flap 
Krueger 
107 Tanque ventilación 
combustible 
08 Sección seca externa alar 
09 Tanque reserva 
10 Tanque externo principal 
111 Articulaciones 
accionamiento flap Krueger 
112 Secciones intermedias flap 
Krueger 
113 Soporte góndola 
114 Góndolas longitud total 
115 Conductos mezcla flujos 
caliente y frío 
116 Rejillas inversor empuje 
117 Engranajes equipo accesorio 
motor 
118 Turbosoplantes Rolls-Royce 
RB.211-524G, Pratt € 
Whitney PW4000 o General 
Electric CF6-80C2 
119 Secciones internas flap 
Krueger 
120 Martinetes rosca flap 
Krueger 
121 Conducto aire purgado 
motor , 
122 Tanque principal interno 
123 Luces aterrizaje 
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Mikoyan-Gurevich MiG-9 “Far go 4 771 


El Aeroplano F fue diseñado en 1944 con dos turborreactores Lyul'ka VRD-3 de 1 250 kg 
de empuje montados lateralmente en la parte inferior delantera del fuselaje con la salida 
de gases bajo los bordes de fuga de las alas. Hubo retrasos con los motores soviéticos y 
se rehízo el diseño con dos turborreactores BMW 003A de 800 kg. El 24 de abril de 1946 
el prototipo |-300 se convertiría en el primer avión a reacción soviético en volar. A partir de 
1947 le seguirían unos 1 000 MiG-9 de serie con una copia soviética del motor BMW 
003A, junto con otros 80 MiG-9UTI de entrenamiento en tándem, desarrollados con la 
denominación |-301T. Entre las versiones se encontraron el MiG-9FF con motores RD-20F, 
el MiG-9PB con tanques subalares, el MiG-9B con proa revisada para evitar la ingestión 
por el motor del gas de los cañones y el MiG-9FR con motores RD-21 de 1 000 kg de 
empuje, cabina presionizada, asiento eyectable y armamento revisado. 


Cazas soviéticos de 


Yakovlev Yak-9 772 


El Yak-9, el caza soviético de mayor éxito y número de la Segunda Guerra Mundial, dejó 
de producirse en agosto de 1945 después de haberse completado 16 769 ejemplares, 
incluyendo más de 3900 Yak-9U de segunda generación y sus derivados, Varias versiones 
procedentes de la guerra permanecieron en servicio, sobre todo el Yak-9D de largo 
alcance, el Yak-9DD de escolta con tanques eyectables, el Yak-9DK contracarro dotado 
con un cañón de 45 mm, el Yak-9P con tres cañones de 20 mm en el fuselaje y motor VK- 
107A, el caza nocturno Yak-9PVO, el Yak-9R de reconocimiento, el Yak-9T-37 y Yak-9T-45 
con cañones contracarro de 37 y 45 mm respectivamente, el mejorado Yak-9U con motor 
VK-107A y estructura totalmente metálica, el Yak-9UF de reconocimiento y el entrenador 
Yak-9UT, Tras la guerra se efectuaron modificaciones, siendo la más común la instalación 
de un radiocompás. J 


Especificaciones: monoplaza = a ¿E a , 
de caza Yakovlev Yak-9U A 
Envergadura: 9,77 m p i 
Longitud: 8,55 m i l 

Planta motriz: un Klimov VK- | pd 

107A de 1 650 hp de potencia AS] i" i 

Armamento: un cañón de 20mm , Ni (> 

y una ametralladora pesada de x | 


12,7 mm a 

Peso normal en despegue: EAS A LI 
3 098 kg E = 
Velocidad máxima: 434 millas/h j LG > 

a 16 405 pies a A 


Alcance operacional: 540 millas A Tae 


Aunque desciende directamente del La-7, el La-9 entró en fase de desarrollo en 1944 con 
un fuselaje de duraluminio en vez de madera contrachapada, alas de bordes marginales 
rectos, unidad de cola revisada, una cabina más ancha y sin bastidores y una planta motriz 
mejorada. El prototipo La-130 voló en junio de 1946 y su producción fue autorizada en 
noviembre de ese mismo año. La serie, de unos 1 000 ejemplares, incluía algunos 
entrenadores en tándem La-9UTI y versiones experimentales como el La-138 con dos 
estatorreactores subalares y el La-RD con dos pulsorreactores subalares. La evolución final 
de esta serie fue el La-11, un caza de escolta a larga distancia cuyo desarrollo se inició en 
1946. El prototipo La-140 voló en mayo de 1947 y fue seguido por los aparatos de serie 
dotados con tres cañones NS-23 y tanques eyectables de borde marginal. Tenía una 
velocidad de 419 millas/h y un alcance de 1 584 millas, 


Especificaciones: monoplaza 
de caza Lavochkin La-9 
Envergadura: 9,80 m 

Longitud: 8,63 m 

Planta motriz: un Shvetsov 
ASh-82FN de 1850 hp 
Armamento: tres o cuatro 
cañones de 20 mm (primeras 
series) o de 23 mm (en las 
últimas) 

Peso normal en despegue: 
3676 kg 

Velocidad máxima: 429 millas/h 
a 20 505 pies 

Alcance operacional: 1 078 millas 


Cazas soviéticos de posguerra 


_posguerra 


> 
Especificaciones: monoplaza Armamento: un cañón de 37 mm 
de caza Mikoyan-Gurevich MiG-9 y dos de 23 mm 
“Fargo” Peso normal en despegue: 
Envergadura: 10,00 m 5 501 kg 
Longitud: 9,75 m excluyendo Velocidad máxima: 565 millas/h 

A — el cañón a 16 405 pies 
AT Planta motriz: dos RD-20 Alcance operacional: 684 millas 


de 800 kg de empuje 


Un Mikoyan-Gurevich MiG-9 “Fargo” de la Fuerza Aérea soviética. El 
prototipo MiG-9 fue el primer caza soviético impulsado a reacción, 
efectuando su primer vuelo una hora antes que el Yak-15 “Feather”. El 
Yak-15 estuvo realmente dispuesto antes, pero Mikoyan obtuvo el honor de 
volar en primer lugar tras ganarlo lanzando una moneda al aire. Impulsado 
por dos turborreactores BMW 003A copiados, el MiG-9 proporcionó a gran 
número de pilotos soviéticos una útil experiencia con aviones a reacción. 


Yakovlev Yak-15 “Feather” 


774 | Yakovlev Yak-17 “Feather” 775 


La experiencia obtenida con el Yak-15 sugirió que una serie de cambios relativamente 
modestos en este tipo de estructura mixta podrían proporcionar ventajas significativas. 
Ello trajo la aparición del Yak-17, cuyas características principales erar su tren de aterrizaje 
triciclo para contrarrestar el incremento de la superficie delantera con una rueda proel de 
retracción serniexterma y una cola mucho más alta, Otras modificaciones fueron su 
instalación motriz revisada con un conducto interno más largo, reforzé¿ miento estructural e 
instalación para llevar tanques eyectables de borde marginal. El prototipo voló a comienzos 
de 1947 y reveló tales mejoras que los pedidos existentes de Yak-15 se cambiaron al 
nuevo tipo, del que se construyeron unos 430 hasta finales de 1948. Tan importante como 
el caza básico fue el entrenador en tándem Yak-17UTI, que contribuyó a persuadir a los 
pilotos de que los aviones a reacción no eran tan difíciles de manejar. : 


Fue el primer avión impulsado por un turborreactor de la URSS y se derivaba del caza 
ligero de hélice Yak-3 del que conservaba las superficies de vuelo, tren de aterrizaje y el 
fuselaje central/trasero (con el revestimiento metálico del Yak-3U reforzado en el piso para 
soportar los calientes gases del escape), en combinación con una sección delantera del 
fuselaje completamente nueva y de mayor altura que alojaba un motor RD-10 (copia 
soviética del Jumo 0048) instalado en ángulo con el escape bajo la cabina. Tanto su 
diseño como su construcción fueron muy rápidos y, a pesar de que las pruebas de rodaje 
se realizaron en octubre de 1945, el prototipo pudo volar el 24 de abril de 1946 justo antes 
que el MiG-9. La producción fue de unos 280. Fue importante por introducir un motor a 
reacción, pero su escasa potencia hacía que rara vez pudiera llevar toda la capacidad de 
combustible. Hubo también un entrenador en tándem Yak-21. 


Especificaciones: caza 
monoplaza Yakovlev Yak-17 
"Feathar” 

Envergadura: 9,20 m 
Longitud: 8,78 m 

Planta motriz: un RD-10A 
de 1 000 kg de empuje 
Armamento: dos cañones 


Especificaciones: caza 
monoplaza Yakovlev Yak-15 
“Feather” 

Envergadura: 9,20 m 
Longitud: 8,78 m 

Planta motriz: un RD-10 
de 900 kg de empuje 
Armamento: dos cañones 


de 23 mm de 23 mm 

Peso normal en despegue: Peso normal en despegue: 

2 635 kg 3 323 kg 

Velocidad máxima: 488 millas/h Velocidad máxima: 467 millas/h 
a 16405 pies a 19 685 pies 


Alcance operacional: 217 millas Alcance operacional: 466 millas 
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Sukhoi Su-9 “Fishpot” 


El T-40, basado en la serie de aviones experimentales con ala en delta T-3, fue diseñado 
en 1957 como un prototipo capaz de construirse en serie como interceptador impulsado 
por el turborreactor AL-7F con posquemador. Aspiraba a través de una toma proel circular 


cuyo cuerpo central alojaba la antena del radar buscador y rastreador R1L, unido a un 
cuarteto de misiles aire-aire AA-1 “Alkali” de guía por haz cabalgado y montados en 

parejas bajo el borde de ataque de 57° de cada ala. Como el Su-7, tenía dos soportes 
subalares reservados para llevar tanques eyectables. El T-40 voló por primera vez en 


T-431, fue utilizada para establecer una serie de récords mundiales de altitud y de 


tándem Su-9U, La producción total de Su-9 y Su-9U fue de al menos 1 000 ejemplares. 


La oficina de diseños de Yakovlev, tras su experiencia con su primer avión de 
revestimiento resistente, el interino y poco inspirado Yak-19 con diseño "fuselaje 
atravesado” para su turborreactor RD-10F, avanzó hacia un concepto mucho más 
satisfactorio, el Yak-23, que reintroducía la instalación motriz “escalonada” con la tobera 
bajo la parte central/trasera del fuselaje. Se obtuvo mayor potencia con el motor AD-500, 
versión soviética del Rolls-Royce Derwent V, y el prototipo efectuó su primer vuelo hacia 


unidades. Los principales usuanos fueron las fuerzas aéreas del Pacto de Varsovia, que lo 
encontraron bastante aceptable en actuaciones. También hubo un entrenador en tándem 
Yak-23UTI con cola más alta | 


Especificaciones: monoplaza 

de caza y cazabombardeo 

Yakovlev Yak-23 "Flora" 

Envergadura: 8,37 m 

Longitud: unos 8,16 m 

Planta motriz: un RD-500 

de 1590 kg de empuje 

Armamento: dos cañones 

de 23 mm además de provisión 

para llevar 60 kg de bombas 

en los bordes marginales 

Peso normal en despegue: 

3 384 kg 

Velocidad máxima: 606 millas/h 
Alcance operacional: 469 millas 
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octubre de 1958 y el Su-9 entró en servicio a mediados de 1959. Una versión desarmada, 


velocidad en circuito cerrado y, asimismo, también hubo una versión de entrenamiento en 


junio de 1947. Se planeó una producción en serie considerable pero, a pesar de que podla 
superar en techo al MiG-15, el Yak-23 fue cancelado cuando se habían construido sólo 310 


Especificaciones: monoplaza 
de interceptación Sukhoi Su-9 
“Fishpot” 

Envergadura: 8,43 m 

Longitud: unos 16,50 m 

Planta motriz: un Lyul'ka AL-7F 
de 9 000 kg de empuje 
Armamento: cuatro misiles 
aire-aire AA-1 “Alkali” llevados 
en cuatro soportes subalares 
Peso normal en despegue: unos 
12 000 kg 

Velocidad máxima: Mach 1,8 

a 36 090 pies 

Alcance operacional: 580 millas 


El MiG-15, uno de los aviones clásicos de la historia, fue la punta de lanza del esfuerzo 


aéreo comunista en la guerra de Corea (1950-53) y a pesar de ser superado tácticamente 


por el F-86 Sabre fue todo un choque sorprendente para los analistas aéreos occidentales. 
Fue pionero en la introducción de un ala en flecha de 35* en la línea media a un cuarto de 


la cuerda y una impresionante cola vertical en flecha que le permitía un fuselaje corto (y 


por tanto una eficaz longitud del tubo de escape), mientras proporcionaba a las superficies 
de control montadas en la cola un adecuado soporte. Diseñado como el Aeroplano S, voló 


por primera vez en diciembre de 1947 como l-130 y motor RD-45, copia soviética del 
Rolls-Royce Nene, Se construyeron al menos 5 000 monoplazas además de varios 
centenares de entrenadores en ndem MiG-15UT!. Hubo diversas variantes, siendo la 


más importante el MiG-15bis con motor Klimov VK-1 de 2 700 kg 
de empuje, seguido por el MiG-15bisP con radar Izumrud, el caza 


de escolta MiG-15bisS con tanques subalares eyectables y el 
MiG-15bisR con dos cámaras para reconocimiento. p 


Especificaciones: monoplaza de 
caza Mikoyan-Gurevich MiG15 "Fagot” 
Envergadura: 10,08 m 

Longitud: 10,04 m 

Planta motriz: un RD-45F 

de 2 270 kg de empuje 
Armamento: un cañón de 37 mm 
y dos de 23 mm 

Peso máximo en despegue: 4 806 kg 
Velocidad máxima: 640 millas/h 
Alcance operacional: 882 millas 
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Cazas soviéticos de posguerra 


La oficina de diseños de Sukhoi eligió la misma configuración de ala 

en delta utilizada por Mikoyan en el MiG-21 para su interceptador Su-9, 
de tamaño mayor. El Su-9 sirvió con la Defensa Aérea (IA-PVO) durante 
muchos años, aunque en la actualidad ha sido retirado del servicio. 
Algunos fueron convertidos en blancos y zánganos no tripulados tras su 
retiro del servicio activo. 


Después de un cierto número de prototipos de alas rectas y en flecha con fuselajes cortos 
para mantener la longitud de la tobera de escape de los turborreactores RD-10 (derivados 
de los Jumo 004) tan corta como fuese posible, la oficina de diseño Lavochkin realizó el 
La-174D, un diseño de fuselaje con toma frontal y escape directo con alas en flecha con 
un ángulo de 37° 20” en el borde de ataque, El La-174D voló por vez primera en agosto de 
1948 con un turborreactor británico Rolls-Royce Nene, y sus actuaciones fueron tan 
buenas a pesar de que ya se había decidido la producción en serie del Mikoyan-Gurevich 
MiG-15, inferior en algunos aspectos, que se ordenó su fabricación con la designación de 
La-15 y la versión soviética RD-500 del Rolls-Royce Derwent V. Se cree que se produjeron 
unos 500 ejemplares así como otros 500 La-15UTI de entrenamiento de caza 
desarrollados como La-180. 


Especificaciones: monoplaza 
de caza y ataque Lavochkin La-15 
“Fantail” 

Envergadura: 8,83 m 

Longitud: 9,56 m 

Planta motriz: un RD-500 

de 1 590 kg de empuje 
Armamento: tres cañones 

de 23 mm 

Peso normal en despegue: 

3 708 kg 

Velocidad máxima: 638 millas/h 
a 9845 pies 

Alcance operacional: 727 millas 


Desarrollado como Aeroplano SI (S mejorado), el MiG-17, que voló por primera vez en 
enero de 1950, era en esencia un MiG-15 con la mayoría de sus fallos remediados 
mediante la utilización de una nueva ala en flecha con bordes de ataque de 45° en el 
borde de ataque y hasta la mitad de la envergadura y a partir de ahí de 42° hasta el borde 
marginal, parte trasera del fuselaje más alargada, superficies de cola agrandadas, 
estabilizador con flecha más pronunciada y un turborreactor VK-1 sin posquemador. La 
producción de la serie MiG-17 totalizó unos 6 000 ejemplares, siendo sus versiones 
principales el MiG-17P de interceptación con radar /zumrua, el MiG-17F con motor VK-1F 
con posquemador y 3 380 kg de empuje, el MiG-17PF con radar y el MiG-17PFU con 
cuatro misiles AA-1 “Alkali” de haz cabalgado pero carente de armamento fijo. Otros 

3 000 más fueron construidos en China y Polonia. 


Especificaciones: monoplaza 
de caza y cazabombardeo Mikoyan- 
Gurevich MiG-17 “Fresco” 
Envergadura: 9,63 m 

Longitud: 11,26 m 

Planta motriz: un Klimov VK-1A 
de 2 700 kg de empuje 
Armamento: un cañón de 37 mm 
y dos o tres de 23 mm además 

de provisión para 250 kg de 

cargas en soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 5 932 kg 
Velocidad máxima: 692 millas/h 
a 9 945 pies 

Alcance operacional: 1 336 millas 
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El MIG-19, primer avión genuinamente supersónico de Europa y posiblemente del mundo, 
fue muy superior a su equivalente norteamericano, el F-100 Super Sabre. Desarrollado 
como el Aeroplano SM y tras volar como prototipo 1-350 en 1952, incorporaba un borde de 
ataque en flecha de 58° en sus largas y delgadas alas, dos motores en paralelo con 
poscombustión y un plano de cola instalado en el fuselaje en vez de sobre la deriva. Le 
siguieron otros prototipos con diferentes motores Tumanskii, seleccionándose el AM-5F 
de 3 040 kg para la producción del MiG-19F de serie, Se construyeron unos 2 500 
ejemplares hasta 1959. Otras versiones fueron el MiG-195 con planos de cola enterizos y 
planta motriz revisada, el MiG-19PF (luego MiG-19SF) con radar /zumrud y turborreactores 
RD-9BF de 3 300 kg de empuje y el MiG-19PM con radar “Scan Odd” y cuatro misiles 
AA-1 “Alkali” de guía por haz cabalgado. | 


Especificaciones: monoplaza de 
caza y cazabombardeo Mikoyan- 
Gurevich MiG-19S “Farmer” 
Envergadura: 9,20 m x 
Longitud: 12,60 m 

Planta motriz: dos Tumanskii ) 
RD-9B de 3 250 kg de empuje RES 
Armamento: un cañón de 37 mm 
y dos de 23 mm, con 500 kg de 
cargas en soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 
(MiG-19SF) 9 100 kg 

Velocidad máxima: (MiG-19SF) 
Mach 1,36 a 39 090 pies 
Alcance operacional: 852 millas 


Mikoyan-Gurevich MiG-19 “Farmer” 781 


Yakovlev Yak-25 “Flashlight” 782 


El Yak-25, originado por un requerimiento de 1951, fue el mayor programa de la oficina de 
diseños de Yakovlev de los años cincuenta y sesenta. Era una versión ampliada del 
prototipo de caza Yak-50 con dos motores subalares en lugar de uno solo montado en el 
fuselaje para dejar despejada la proa en la que se alojaba el radar “Scan Three". El ala 
rectangular tenía una flecha de 45° en borde de ataque y fuga y el tren de aterrizaje 
comprendía una instalación en tándem con una rueda proel y otra doble bajo el fuselaje, 
utilizado en conjunción con estabilizadores retráctiles de borde marginal. El primer 
prototipo voló en 1953 y entre 1954 y 1958 se construyeron unos 1 000 ejemplares de 
serie. Los prototipos y los primeros ejemplares de serie estaban impulsados por dos 
turborreactores Mikulin AM-5, pero luego fueron sustituidos por RD-9. También fue el 
punto de comienzo de una importante serie de derivados. } 


Especificaciones: interceptador 
biplaza todo tiempo y nocturno 
Yakovlev Yak-25 “Flashlight” 
Envergadura: 11,00 m 

Longitud: 15,665 m 

Planta motriz: dos Tumanskii 

RD-9 de 2 600 kg de empuje 
Armamento: dos cañones l 
de 37 mm | 
Peso máximo en despegue: | 
14 000 kg 

Velocidad máxima: 677 millas/h 

a 16 405 pies 

Alcance operacional: 1 864 millas 


Sukhoi Su-7 “Fitter” 


El Su-7 utiliza la configuración del prototipo Ye-2 del programa que llevaría al MiG-21 y que 
ue considerada como inferior, es decir, un ala convencional con un borde de ataque en 
flecha de 62° y, en los modelos definitivos, planos de cola enterizos. El prototipo S-2 voló 
por primera vez en 1955 y el caza Su-7, con un turborreactor AL-7F de 9 000 kg de 
empuje, sólo fue construido en cantidades limitadas antes de que apareciera el Su-7B que 
marcó la transformación del tipo en un avión de ataque al suelo de legendaria potencia y 
precisión en el lanzamiento de armas. Las versiones incluyeron al Su-7BKL optimizado 
para operaciones desde pistas blandas con un neumático más ancho en la rueda proel y 
esquíes en la parte externa de las ruedas principales, el Su-7BM con motor AL-7F-1 y el 
Su-7BMK con aviónica mejorada, dos soportes subalares adicionales y asiento eyectable. 
También hubo versiones Su-7U, -7UM, -7UKM y -7UMK de entrenamiento 
en tándem equivalentes biplazas de los anteriores. 


Especificaciones: monoplaza 
de caza y ataque al suelo Sukhoi 
Su-7BMK “Fitter” 

Envergadura: 8,93 m 

Longitud: 16,60 m sin la sonda 
Planta motriz: un Lyul'ka AL-7F-1 
de 9 810 kg de empuje 
Armamento: dos cañones de 

23 mm además de 4 000 kg de 
cargas lanzables 

Peso máximo en despegue: 14 800 kg 
Velocidad máxima: Mach 1,6 a 
36 090 pies 

Alcance operacional: 400 millas 


El MiG-21, producido en cantidades muy superiores a las de cualquier otro avión después 
de la Segunda Guerra Mundial, se originó en un requerimiento de 1953 en demanda de un 
interceptador de altas prestaciones controlado desde tierra. Se utilizaron aviones 
experimentales para evaluar dos configuraciones, el Ye-5/Ye-5A con un ala en delta de 
posición media (con flecha de 57° en el borde de ataque) y planos de cola enterizos que 
abrieron el camino para el prototipo, el Ye-6, que voló por primera vez a finales de 1957 
como precursor del MiG-21 de la serie inicial con motor R-11 de 5 100 kg. Versiones 
posteriores fueron el remotorizado MiG-21F con deriva más ancha, el MiG-21PF con motor 
R-11F2S de 5 950 kg y radar de búsqueda y seguimiento R1L, el MiG-21PFS con alerones 

de curvatura soplados y radar R2L, el MiG-21FL de exportación sin los flaps soplados y el 
MIiG-21PFM con motor R-11F25-300 de 6 200 kg. 


Especificaciones: monoplaza 

de interceptación y de ataque al 

suelo Mikoyan-Gurevich MiG-21F 
“Fishbed-C” == 
Envergadura: 7,15 m 

Longitud: 13,46 m sin la sonda 
Planta motriz: un Tumanskii 
R-11F de 5 750 kg de empuje 
Armamento: un cañón de 30 mm 
más dos misiles aire-aire AA-2 
“Atoll” o bien dos lanzadores de 
16 cohetes cada uno 

Peso máximo en despegue: 8 630 kg 
Velocidad máxima: Mach 2 
Alcance operacional: 273 millas 
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G 6 Era un espléndido día de 


julio de 1943 cuando me subí a un 
anticuado y pequeño tren en Bad 
Zwischenahn. Entre los pilotos de 
caza se había propagado un ru- 
mor: había un avión cohete tri- 
pulado terriblemente rápido y que 
ascendfa como una flecha. 

"El guardia de la entrada del 
aeródromo me miró con recelo, 
pero mis papeles confirmaban que 
me había sido ordenado presen- 
tarme ante este Erprobungskom- 
mando (destacamento de prue- 
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bas). De repente, me vi sorpren- 
dido por un estampido atronador. 
Sonaba como si un hierro canden- 
te hubiese sido metido en un 
enorme barreño de agua. Giré la 
cabeza y vi una nube color violeta 
oscuro saliendo de un «algo» cada 
vez con mayor rapidez hasta que 


el objeto saltó del suelo, eyectó 
un par de ruedas y salió disparado 
hacia el cielo. Para cuando cerré 
mi boca, que había abierto de pura 
sorpresa, la cosa había desapare- 
cido. 

"Un rato después volvió a rea- 
parecer, planeó silenciosamente 


por al aire y cayó al suelo. Corrí 
hacia el lugar y así nos conocimos 
el «Kraft Ei» (el huevo impulsado) 
y yo. Uno por uno me fui topando 
con los demás, apenas unos trein- 
ta, que procecían de diversas uni- 
dades de caza alemanas y que es- 
taban allí para llevar una nueva 
arma maravilla hacia su bautismo 
de fuego.” 

El Me 163 remontaba su origen 
a una investigación de preguerra 
del brillante ingeniero aerodiná- 
mico Dr, Alexander Lippisch. Lip- 
pisch había diseñado una serie de 


Abajo: Un Me 163B en 
pleno despegue. La 
carretilla, carente de 
amortiguadores, hacía 
especialmente peligrosos 
los despegues ya que se 
debía mantener en línea 
recta y a nivel el avión 
hasta que se lograba la 
velocidad suficiente. 


Derecha: Tras desprender z 
la carreiilla a unos 15 o 
30 pies, el avión podía 
iniciar su trepada. El 
motor Walter HWK 
509A-2 proporcionaba al 
Me 163 una velocidad 
ascensional inicial de 

16 000 pies/minuto. 


Variantes del Komet 


planeadores convencionales, in- 


-cluyendo el vehículo ganador de 


campeonatos Fafnir, antes de 
sentirse fascinado por los aviones 
sin cola. De esta forma, cuando el 
ministerio del Aire alemán decidió 
que un avión sin cola podría ser el 
mejor vehículo para los nuevos 
motores-cohete en desarrollo por 
el profesor Hellmuth Walter, fue 
lógico que se pensara el Lippisch, 
que por entonces trabajaba en el 
Deutschen Forschungsinstitut für 
Segelflug (instituto alemán de in- 
vestigación de planeadores). 


Prototipo 

Lippisch ideó un pequeño 
avión, el DFS 194, como bancada 
de pruebas aerodinámicas para 
este futuro interceptador, impul- 
sado por un motor de hélice de 
avioneta en la cola. Sin embargo, 
se decidió, a pesar de la estruc- 
tura de madera, sustituirlo por 
uno de los motores-cohete pro- 
totipo de Walter. El frágil avión 
sólo se había preparado para unas 
185 millas/h, pero el piloto cam- 
peón de planeadores, Heini Ditt- 
mar, pronto demostró que se po- 
dían superar las 340 millas/h y que 
tenía una excepcional velocidad 
ascensional. El avión despegaba 
desde una carretilla de ruedas se- 
parable y aterrizaba de nuevo 
como planeador usando su esquí 
ventral al acabársele el combus- 
tible. Esto evitaba el peso del tren 
de aterrizaje durante el vuelo y el 
principio sería trasladado al Mes- 
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serschmitt 163, aunque el des- 
pegue y el aterrizaje eran bastan- 
te más peligrosos. 

En su ala en flecha Lippisch ha- 
bía descubierto de forma intuitiva 
la configuración alar ideal para el 
vuelo a gran velocidad y uno de 
los prototipos Me 163 pronto al- 
canzó las 550 millas/hora, muy su- 
perior al récord mundial de velo- 
cidad para aviones convenciona- 


+ 


les. Sin embargo, la velocidad má- 
xima conseguible quedaba aún li- 
mitada por la corta duración de la 
carrera del motor, por lo que, el 
2 de octubre de 1941, Heini Ditt- 
mar se montó en el avión total- 
mente repleto de combustible y 
fue remolcado hasta 13 000 pies 
por un Messerschmitt Bf 110. 
Tras soltar el cable de remolque 
y arrancar el motor Dittmar ace- 
leró el avión hasta Mach 0,84 
(unas 620 millas/h) antes de que 


era una versión biplaza de 
entrenamiento en tándem 
utilizada sólo como planeador 
y con lastre de agua en 

sustitución del combustible. 


| 
| Arriba y derecha: El Me 163S 
| 
| 
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comenzara a tener problemas de 
compresión y se volviera inesta- 
ble. Durante algún tiempo, los ex- 
pertos en aerodinámica dudaron 
de las cifras, pero enseguida que- 
dó claro que Dittmar era el primer 
hombre que se había aproximado 
a la velocidad del sonido. 

Hacia 1943, el caza rediseñado, 
denominado ahora Me 163B, es- 
taba dispuesto para entrar en 
combate, pero requería pilotos de 
tal experimentación y personal de 


Izquierda: El Me 163D 
introducía un fuselaje alargado 
y tren de aterrizaje con rueda 
proel retráctil. Desarrollado por 
el profesor Ertl en Junkers, 

el avión fue redenominado 

Ju 248 y luego Me 263. Sólo 
se completó uno. 


tierra tan cualificado que se tuvo 
que formar un escuadrón especial 
de pruebas, el Erprobungskom- 
mando 16, para que llevara el 
avión al combate. Iba a funcionar 
como una escuadrilla de pruebas y 
como unidad de desarrollo, así 
como centro de entrenamiento y 
unidad de combate. 

Mano Ziegler siguió el curso de 
entrenamiento para los pilotos de 
Komet en el Erprobungskomman- 
do en Zwischenahn. 


La instrucción se hacía en ve- 
leros antes de pasar al Me 163A, 
que despegaba remolcado por un 
Bf 110. Luego seguían vuelos en 
el Me 163A y se hacía la trans- 
formación al Me 163B, que era el 
modelo operacional. 


Accidente al despegar 

“Por esos días”, recuerda Zie- 
gler, “sucedió algo que nos hizo 
bajar de nuestra nube y tocar de 
pies al suelo, y que aquellos que 
estaban hechos al peligro hubie- 


una fracción de segundo después 
el pesado tren de acero rebotó 
contra el terreno e hizo impacto 
en el avión. El motor se extinguió 
al instante, debido quizá a que el 
tren cortó el conducto del T-stoff. 
Joschi debió de darse cuenta de lo 
que estaba sucediendo, pues dio 
un tirón a la palanca y, con el im- 
pulso que llevaba, ganó una altura 
de un centenar de metros y viró 
cerrado en dirección al campo. 
”El avión parecía bajo control y 
nosotros empezamos a recuperar 
el aliento, pensando que, con su 
experiencia, Joschi lo dominaría. 
Pero se estaba acercando peligro- 
samente a una de las torres de la 
antiaérea y, con su visión parcial- 


¡Cohete de caza! 


mente oscurecida por el ala, dio 
contra ella.” 


Disuelto vivo 

“Entonces todo sucedió a un 
mismo tiempo. El avión de Joschi 
cayó como una piedra, dio contra 
el terreno con cierta inclinación y 
se deslizó por la hierba unos 50 
metros hasta quedar quieto. 
Echamos a correr tan rápido 
como nos permitieron nuestras 
piernas detrás del camión de bom- 
beros y de la ambulancia. Seguro 
que no era demasiado grave. Qui- 
zá algunos huesos rotos. Por lo 
menos no había fuego ni se había 
producido ninguna explosión. 

”El camión contraincendios y la 
ambulancia llegaron al avión al 
cabo de un minuto de producirse 
la colisión, pero no había nada que 
hacer, El T-stoff del conducto de 
alimentación roto había penetrado 
en la cabina, y el pobre Joschi, 
probablemente inconsciente al 
golpearse la cabeza contra el ta- 
blero de instrumentos, había sido 
literalmente disuelto en vida.” 

Las fugas de propergoles no 
eran el único peligro. El cohete 
Walter era una máquina impre- 
decible y los Komet podían explo- 
sionar al hacer un mal aterrizaje o 
sin ninguna razón aparente. 

“Al final llegó mi turno de efec- 


sen de poner en orden sus ideas. AA e tuar un despegue motorizado en 

ñ i el Me 163B. Pitz (Rudolph Opitz, 

voa mañana, Joschi Pohs, ayuda Superior, izquierda: EI DFS 194 Arriba: Un Me 163A-0 armado con ficial iefe.d ' d E r d) 
e campo del comandante, se su- sirvió como prototipo aerodinámico doce cohetes R4M subalares. Se o end. E ad 


bió a un Me 163A y colocó los ata- del Me 163 y voló desde produjeron diez Me 163A-0, trepó por la escalera colocada jun- 


: _ Peenemünde con un primer motor además de los seis prototipos, y mi ina para nfesarme | 
lajes. Iba a ser otro vuelo de ru cohete. fueron utilizados como entrenadores toa ál cab a «en ý 
tina, como tantos otros. por el Erprobungskommando 16. por última vez. 


”Con un rugido pulsante, el Me 
163A de Joschi echó a correr por 
el campo de hierba, ganando ve- 
locidad rápidamente. Dejó el sue- 
lo y se soltaron las ruedas, pero 
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CONSTRUCCIÓN 

El Me 163 era un avión sencillo, 
con fuselaje metálico y ala de 
madera. Las superficies de 
contro! tenían estructura 
metálica y revestimiento 

de tela, 


Un mecánico revisa el tren de despegue de un Me 163B 
antes de una salida. Dicho tren se desprendía cuando 


el piloto elevaba el patín ventral. 


”«Sujeta la palanca con firmeza 
y mantén los ojos pegados al in- 
dicador de presión. Si la presión 
es insuficiente, quita gases de in- 
mediato y deja que el aparato rue- 
de por el campo. Si la presión es 
buena, mantén la palanca firme- 
mente y no tires de ella nada más 
irte al aire. Suelta las ruedas a una 
altura de cinco a diez metros del 
suelo; no lo olvides. Deja que 
gane velocidad hasta alcanzar los 
800 km por hora más allá de los 
límites del campo y entonces tira 
suavemente de la palanca de man- 
do. No aflojes. Déjalo subir hasta 
que el motor se extinga. » 

”Pitz cerró la cúpula de la ca- 
bina y yo la bloqueé por dentro. 
Pulsé el botón de arranque de la 
turbina y al cabo de un segundo oí 
que ésta empezaba a tomar velo- 
cidad. El suave zumbido se con- 
virtió en un aullido que se hacía 
más y más fuerte. Alrededor de la 
cabina fluía humo blanco y enton- 
ces se produjo un silencio mo- 
mentáneo. Durante un terrible 
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Messerschmitt Me 163B 


| Gruppe de la Jagdgeschwader 400 


Este Me 163B lleva la insignia con el barón von 
Munchhausen que identificaba al | Gruppe de la JG 400; 
esta unidad estuvo basada en Brandis, cerca de Leipzig, a 
finales de 1944. Conserva el camuflaje superior original, 
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instante el miedo se metió con- 
migo en la cabina, pero pasó rá- 
pidamente. 

"La turbina zumbó dos veces 
más y coloqué el mando en «ra- 
lentí». Se produjo un ruido agudo 
al encenderse los propergoles, y 
los indicadores de presión cobra- 
ron vida de golpe. Empujé el man- 
do hasta plena potencia, las rue- 
das saltaron los topes y empecé a 
rodar. Mi pájaro de cuatro tone- 
ladas ganó velocidad rápidamente, 
pero mis ojos estaban fijos en el 
indicador de presión, que no se 
movía de la señal de 24 ATU. El 
indicador de velocidad marcaba 
ahora 200 kilómetros por hora.” 


Más y más alto 

“A una altura de seis o siete 
metros, empujé la palanca que 
soltaba el carrito de despegue. El 
Komet saltó repentinamente ha- 
cia adelante, empujándome vio- 
lentamente contra el asiento. De 
repente me encontré a unos 50 
metros por encima de Zwische- 


ARMAMENTO 
El cañón MK 108 tenía una pegada 
formidable, pero la elevada velocidad 
de aproximación durante el ataque 
daba al piloto del Komet sólo tres 
segundos para hacer fuego, lo que 
exigía una puntería casi imposible. 


aunque con unos empenajes repintados. 


HISTORIAL OPERATIVO 


La JG 400 se creó en Bad Zwischenahn en febrero de 1944 y al poco 
tiempo fue transferida a Wittmundhaven, donde se constituyó un 
segundo escuadrón; los dos Staffeln se trasladaron a Venlo (Holanda) en 
junio de 1944. En agosto, el Ala fue enviada a Brandis, cerca de Leipzig, 
desde donde empezó a operar contra los bombarderos pesados de la 
USAAF. En noviembre de 1944 se constituyó un segundo Gruppe. El 

| Gruppe se disolvió en abril de 1945, pero el Il Gruppe siguió, retirándose 
a Husum (Schleswig Holstein) a través de Salzwedel y Nordholz, aunque 
no llegó a efectuar salidas de combate. El | Gruppe perdió 14 aviones 

en acción y otros muchos en accidentes, y sólo pudo reclamar el derribo 


de nueve bombarderos enemigos. 


nahn con el velocímetro marcando 
cerca de los 750 kilómetros por 
hora. Tiré suavemente de la pa- 
lanca y el avión salió disparado ha- 
cia arriba, más y más alto, hacia 
el radiante azul del cielo. 
”Cuando se extinguió el motor, 
el Komet pareció frenar en seco y 
yo salí proyectado hacia adelante 
contra los atalajes. Nivelé a unos 
10 000 metros. Bajé un poco la 


proa para ganar velocidad, pero 
estaba a tal altura que parecía 
descolgado de la Madre Tierra. A 
lo lejos podía ver una mancha de 
bruma que era Bremen y, más 
allá, la franja azul plateada de la 
costa atlántica.” 


Demasiado alto y rápido 
“Crucé por encima del aeródro- 
mo a unos 1 000 metros, virando 


El personal de tierra se aleja de 
este Me 163 cuando su piloto 
enciende el motor cohete en el 
punto de despegue. 


PLANTA MOTRIZ 

El Me 163B estaba 
propulsado por un 
motor cohete Walter 
HWK 509A-2 que 
daba un empuje 
máximo de 1 690 kg. 
El combustible de a 
bordo le daba una 
autonomía de seis 
minutos a plena 
potencia. 


Superior: Un joven piloto 
se relaja sobre el ala de 
su Komet. El avión lleva 
el emblema extraoficial 
de la JG 400, una pulga 
propulsada a cohete y la 
frase “Wie Ein Floh, Aber 
Oho!” (Como una pulga, 
pero ¡guau!) 


COMBUSTIBLE 

El motor utilizaba un letal 
combinado de propergoles 
altamente inestables: el peróxido de 
hidrógeno o T-stoff y el hidrato de 
hidracina en metanol o C-stoff como 
catalizador. El T-stoff por sí solo 
podía disolver un cuerpo humano 
en cuestión de segundos, y si los 
dos propergoles se mezclaban fuera 
del motor se producía una 
catastrófica explosión. 


cuidadosamente sobre la margen 
oriental del lago, volví hacia el 
campo —altitud, setecientos, 
seiscientos, quinientos metros— 
y viré para final. Había descendido 
a 300 metros. Saqué el patín de 
aterrizaje, seguido de los flaps. 
Iba todavía un poco alto y, a 250 
kilómetros por hora en el dial, 
también demasiado rápido, El Ko- 
met pareció caer como un saco de 
piedras, pero todavía iba demasia- 
do alto. La cruz de toma pasó en 
un suspiro, y entonces el avión 
tocó. Con una repentina sacudida 


¡Cohete de caza! 


Arriba: Los pilotos de prueba 
del Komet, Heini Dittmar, 
Rudolf Opitz y Hanna 
Reitsch. Volar en el Me 163 
operacional era arriesgado y 
temerario, pero para probarlo 
en vuelo hacía falta una 
clase especial de coraje. 


contra los atalajes, me encontré 
arrastrándome por el campo, de- 
celerando gradualmente hasta 
que, por fin, la semiala izquierda 
tocó el suelo y el avión se detuvo 
por completo. Me quité la más- 
cara de oxígeno, levanté las gafas, 
solté el cinto de los atalajes; em- 
pujé hacia arriba la cúpula de la ca- 
bina y salté a tierra.” 

El Komet había sido puesto en 
servicio con la premura de la de- 
sesperación causada por los bom- 
bardeos diurnos aliados y, senci- 
llamente, su desarrollo había sido 
incompleto. La célula se compor- 
taba perfectamente, pero incluso 
cuando no estallaba o fallaba a baja 
altura al despegar (causa de mu- 
chos accidentes), el motor cohete 
siempre encontraba nuevas for- 
mas de sorprender a los pilotos. 

“Una mañana, Nelte saltó de su 
avión soltando tremendas invec- 
tivas. Tenía los ojos rojos y por el 
rostro le bajaban gruesos lagri- 
mones. Acababa de efectuar un 
vuelo con despegue motorizado y 
estaba consiguiendo un aterrizaje 
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Combate aéreo 


Erprobungs- 
kommando 16 


correcto, pero justo en ese mo- 
mento fue atacado por una fuga de 
gas en la cabina que apenas le de- 
jaba ver nada cuando el Komet 
descendía hacia el suelo. Yo hice 
la siguiente prueba en el mismo 
avión. «El motor de este aparato 
no debe causarle ningún proble- 
ma, mi teniente. No hay nada que 
pueda funcionar mal, y estas jun- 
tas están tan apretadas como un 
cuello almidonado», me aseguró 
el mecánico jefe. 

"Apenas me había levantado 
unos 200 metros del suelo cuando 
el indicador de aviso de fuego em- 
pezó a subir conmigo. Tiré con 
fuerza de la palanca de mando 
para ganar tanta altitud como me 
fuese posible, pero la temperatu- 
ra seguía subiendo y la cabina em- 
pezó a llenarse de ese horrible va- 
por atorrante, Los ojos se me pu- 
sieron como ascuas, pero enton- 
ces el indicador de temperatura 
empezó a bajar.” 


“No saltes” 

“Seguí subiendo en un intento 
de consumir todo el propergol lo 
antes posible. Apagué el motor y, 
al instante, el vapor que se filtraba 
en la cabina se espesó rápidamen- 
te hasta que me encontré sentado 
en mitad de la niebla más densa de 
mi vida. «Tengo la cabina llena de 
humo», grité por la radio. «No 
saltes. El avión está volando nor- 
malmente», me respondieron 
desde abajo. Aparte de esto, yo 
jamás había utilizado un paracaí- 
das y consideré que quizá era un 
poco tarde para empezar. 

"Intenté aliviar la sensación de 
quemazón en los ojos y me levan- 
té las gafas de vuelo, pero el es- 
cozor se hizo todavía más intenso. 
Tuve una idea. Hice que el avión 
resbalara un poco para orientar la 
ventanilla practicable de la cúpula 
directamente contra el flujo. Esto 
tuvo el efecto deseado, pues la 
niebla de la cabina empezó a acla- 
rarse de manera notable y recu- 
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El Ekdo 16 fue la unidad de 
evaluación del Me 163. Se 
formó en Bad Zwischenahn, 
con Me 163A, en el verano 
de 1942, y recibió el Me 
163B en mayo de 1944. 


peré la visión. La cruz de toma 
había quedado ya atrás, así que 
efectué un viraje abierto sobre un 
campo recién arado y descendí 
para tomar tierra. 

"Cuando hizo contacto con el 
suelo, el Komet botó varias veces 
hasta que el patín encontró pie- 
dras y grava, y el avión empezó 
a decelerar rápidamente. Como 
no las tenía todas conmigo, tiré de 
la retenida de la cúpula de la ca- 
bina mientras el avión aún estaba 
moviéndose, me solté los atalajes 


2 Staffel de la 
Jagdgeschwader 
400 


y me quité las gafas. Entonces se 
produjo un destello cegador pro- 
veniente del piso de la cabina y 
una vaharada de aire caliente me 
sopló en el rostro. Puse los pies 
contra el asiento y salté. 
”Aterricé a cuatro patas. De- 
trás de mí se produjo una explo- 
sión y eché a correr como una lie- 
bre unos 20 o 30 metros. El Ko- 
met se había detenido y estaba 
soltando humo como una marmi- 
ta, con el alojamiento del patín 
completamente reventado y la mi- 


Este avión lleva el emblema 
del 2./JG 400, con el lema 
“Wie Ein Floh, Aber Oho!” 


tad de la cabina arrancada y abier- 
ta. La plancha de blindaje del piso 
se había partido en dos pedazos 
como si fuese de cartón. Mis ce- 
jas y pestañas habían desapareci- 
do, al igual que una buena tercera 
parte de mi cabello,” 

En mayo de 1944, el núcleo del 
Erprobungskommando 16 se ha- 
bía convertido en una unidad ple- 
namente operacional, la Jagd- 
geschwader 400. Hacia julio se ha- 
bía establecido en Brandis, cerca 
de Leipzig, y hecho su primer 
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Arriba: Un piloto de 
Komet sube a su avión, 
vestido de cabeza a pies 
con un mono resistente al 
ácido. Era una buena 
protección psicológica 
para los pilotos, pero 

el T-stoff traspasaba 
cualquier material. 


Es 
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(5 Entonces se produjo un destello 
cegador proveniente del piso de la 
cabina y una vaharada de aire 
caliente me sopló en el rostro. Puse 
los pies contra el asiento y salté 
a todo o nada. 5)5) ; 


contacto con los bombarderos 
diurnos norteamericanos Boeing 
B-17. Sin embargo, a pesar de su 
terrorífico régimen ascensional y 
su elevadísima velocidad, el Ko- 
met no parecía ser un arma tan 
potente contra los bombarderos 
como se había pensado. En efec- 
to, esos cazas cohete de tan veloz 
trepada resultaban demasiado rá- 
pidos para unos métodos de con- 
trol desde tierra que habían sido 
concebidos para los ortodoxos ca- 
zas con motores de émbolo, y a 


Geschwaderstab Este avión, que sería 

Jagd h z capturado y enviado a EE UU, Il Gruppe 
agdgeschwader lleva la insignia de la estrella : 

400 fugaz de la JG 400 y fue Jagdgeschwader 


utilizado por los pilotos de la 


400 


Arriba: Un Me 163A inicia su 
carrera de despegue. Este modelo 
se usaba exclusivamente para el 
entrenamiento. Curiosamente, las 
caracteristicas de vuelo del Me 163 
eran bastante agradables. 


Izquierda; Al final de la guerra, 

los Aliados capturaron numerosos 
Me 163. Los británicos llegaron a 
probar en vuelo algunos ejemplares, 
pero nunca con el motor, que 
consideraron demasiado peligroso. 


plana mayor de esa Ala. 


veces la corta autonomía del mo- 
tor cohete impedía a los Komet 
llegar al contacto con los cuatri- 
motores enemigos. 

Pero el problema primario re- 
sidía en el armamento. Al apro- 
ximarse a los bombarderos con 
una ventaja de velocidad de unos 
480 km por hora, los cazas dis- 
ponían de un tiempo de disparo de 
sólo tres o cuatro segundos, lapso 
en el que los dos cañones Rhein- 
metall-Borsig MK 108 de 30 mm 
podían disparar muy pocos pro- 
yectiles. Las probabilidades de 
conseguir un impacto certero 
eran escasas; más aún, dichos ca- 
ñones eran propensos a padecer 
interrupciones. Para remediar 
este problema de armamento, 
doce Me 163B fueron modificados 
para utilizar unos cohetes que se 
disparaban verticalmente hacia 
arriba, activados de forma auto- 
mática por una célula fotoeléctrica 
que respondía a la sombra de un 


bombardero volando a mayor al- 
titud, pero estos aparatos llega- 
ron demasiado tarde para partici- 
par en el conflicto. 

Volar en el Me 163B se hizo 
cada vez más peligroso, pues los 
cazas de escolta aliados aprendie- 
ron rápidamente a seguir a los ca- 
zas alemanes en cuanto se les ex- 
tinguía el motor al límite de su au- 
tonomía. En las fases finales de la 
guerra, doce Me 163B fueron 
destruidos en Brandis, la mayoría 
de ellos al ser sorprendidos du- 
rante la aproximación o al regreso 
de una salida. Pero los pilotos ale- 
manes seguían fascinados por el 
Komet. “¿Volver a los Bf 109 y 
Fw 190? ¿Pasearse por ahí a lo 
que ahora nos parecía paso de tor- 
tuga y tardar media hora en llegar 
al techo operativo? Estábamos ca- 
sados con el Komet [...J” 

El Me 163B no pudo satisfacer 
las expectativas que había des- 
pertado con sus prestaciones, y 


En noviembre de 1944 se creó en 
Stargard un segundo Gruppe de la JG 
400, consistente en los Staffeln 5 y 6, 
y al poco tiempo se trasladó a Brandis 
para unirse al | Gruppe. 


su historial de combate no hace 
sino subrayar el riesgo que su- 
pone poner en servicio un avión 
de características experimentales 
y poco probadas. No obstante, el 
ala en flecha de Lippisch fue el 
prototipo de la forma adoptada 
para el vuelo a alta velocidad en la 
era de los reactores de posgue- 
rra. En EE UU, Convair constru- 
yó una serie de aviones de ala en 
delta basados en las ideas de Lip- 
pisch, mientras que el primer 
avión británico que rebasó la ve- 
locidad del sonido, el de Havilland 
D.H.108, tenía un fuerte parecido 
con el Me 163B. Pero, por enci- 
ma de todo, esos pocos y audaces 
pilotos que llevaron esos aviones 
cohete al combate nos aproxima- 
ron a la era espacial actual. 
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Arriba: BOAC continuó la tradición de la 
antigua Imperial Airways de utilizar carteles 
publicitarios que, en sí mismos, eran 
auténticas obras de arte. 


Fe ar 


El Short Solent era la version civil del 
Seaford, un derivado mejorado del clásico 
Sunderland. BOAC utilizó ambos tipos. 
En la fotografía, el Solent “Speedbird 
Somerset”. 


A 
JMERSET 


BOAC entró en la posguerra con 
una enorme red de rutas y una 
numerosa flota de aviones de 
diverso tipo, pero necesitaba 
aviones modernos para poder 
competir. Mientras las aviaciones 
militares se adentraban en la edad 
del reactor, las líneas aéreas se 


hasta que BOAC introdujo el 
revolucionario de Havilland Comet. 


Fotografía principal: BOAC comenzó 
a comprar aviones norteamericanos 
después de la guerra y ha 
continuado haciéndolo desde 
entonces, incluso aunque a veces 
los de construcción británica eran 
mejores. En 1949 el Boeing 
Stratocruiser era quizás el avión de 
pasajeros más avanzado del mundo ` 
y BOAC adquirió 17. 


aferraron a sus aviones de émbolos 


Be salió de la guerra en 1945 con un con- 
glomerado de tipos de aviones en su flota. 
Tenía 207 aparatos entre los que había siete 
tipos de hidroaviones y diez de aviones te- 
rrestres con 16 tipos de motores distintos que 
mantener. La mayoría eran terriblemente ob- 
soletos puesto que todo el esfuerzo de la in- 
dustria aeronáutica británica se había concen- 
trado durante cinco años en los aviones mili- 
tares, dejando que los norteamericanos de- 
sarrollaran tipos civiles de largo alcance tales 
como el Douglas DC-5, el Boeing 377 Stra- 
tocruiser y el Lockheed Constellation. 

Afortunadamente, el Comité Brabazon ha- 
bía emitido sus recomendaciones en 1943 y ya 
se habían asignado proyectos de desarrollo de 
posguerra. Los diseñadores de la Vickers es- 
taban trabajando sobre una de las recomen- 
daciones de Brabazon: habían colocado las 
alas de un bombardero Wellington a un ancho 
fuselaje de revestimiento metálico y lo habían 
bautizado como el Viking, mientras que ya es- 
taban a punto de comenzar el prototipo del 
Viscount; DH Airspeed, la subsidiaria de de 
Havilland, había iniciado el diseño del Ambas- 
sador: Avro estaba construyendo 20 Tudor y 
la propia de Havilland trabajaba en lo que se 
convertiría en el primer reactor de pasajeros 
del mundo: el Comet. 

Con el triunfo de los laboristas en las elec- 
ciones, lord Swinton había sido sustituido 


Izquierda: Este 
bombardero Halifax 
convertido lleva los 
colores de BOAC que 
denominó al tipo 
como Halton, que se 
caracterizaba por una 
cubierta de carga en 
lugar de la bodega de 
bombas. Abajo: El 
Vickers Viking era un 
desarrollo mejorado 
del bombardero 
Vickers Weilington con 
un fuselaje nuevo y 
alas de revestirniento 
metálico. 


La Edad del Reactor 


como ministro de la Aviación Civil por lord 
Winster, que anunció la nacionalización de la 
industria del transporte aéreo. BEA estaba ya 
operando casi de forma independiente y Bri- 
tish South American Airways inició sus ser- 
vicios el 15 de marzo de 1946, 


Heathrow toma forma 

Sin embargo, la BOAC necesitaba aviones 
transoceánicos de forma inmediata, mientras 
seguía la controversia sobre las respectivas 
ventajas de los hidroaviones y los aviones te- 
rrestres. Los Lancastrian realizaban la ruta 
Londres-Sidney y en noviembre de 1945 los 
York iniciaron la ruta “gacela” en conjunción 
con South African Airways. Los anticuados 
hidroaviones Empire fueron gradualmente 
reemplazados por Short Plymouth y finalmen- 
te por Solent, mientras que los tres Boeing 
efectuaban la ruta Baltimore-Bermudas. El 
gobierno concedió permiso a BOAC para que 
adquiriera cinco Constellation y el 1 de julio 
de 1946 se inauguró el servicio Londres-Nue- 
va York en competición con la Pan Am y otras 
aerolíneas. 

El Avro Tudor, que había sido pedido para 
el servicio transatlántico, tenía problemas. El 
prototipo voló el 14 de junio de 1945 y de- 
mostró ser inestable, por lo que fue necesario 
efectuar modificaciones en la cola. La BOAC 
presentó otras 300 modificaciones, pero fi- 
nalmente, en julio de 1947, se decidió que el 
tipo no era adecuado para la travesía del At- 
lántico Norte y se canceló el pedido. 

Al final, Avro se percató de que era incapaz 
de fabricar un avión de pasajeros y los Tudor 
se relegaron a las tareas de transporte de car- 
ga. Estos recobrarían su honor durante breve 
tiempo en el puente aéreo de Berlín. 

Hacia la primavera de 1946, las aerolíneas 
británicas estaban comenzando a salir del caos 
producido por la guerra. Un nuevo aeropuer- 
to, de 25 millones de libras, estaba tomando 
forma lentamente en el barro de Heathrow, 
pero su pista era de sólo unos 1 000 metros, 


por lo que BEA efectuaba sus servicios a Pa- 
rís, Bruselas y Amsterdam desde el aeródro- 
mo de la RAF cercano a Northolt. 

Los servicios Empire y Atlántico de la 
BOAC se efectuaban desde Hurn, cerca de 
Bournemouth. Los hidroaviones, en la versión 
modificada del Short Sunderland denominada 
Sandringham, operaban desde Poole vía Bis- 
carosse en Francia, Sicilia, El Cairo, Habba- 
niya, Bahrain, Karachi, Calcuta y Rangún has- 
ta Singapur. 

Heathrow fue abierto al tráfico internacional 
el 31 de mayo de 1946 y la primera utilización 
del aeropuerto fue por parte de dos Conste- 
llation de la Pan Am y American Overseas Air- 
ways respectivamente. Al día siguiente lle- 
garía un Lancastrian de la BOAC con proce- 
dencia de Sidney tras haber volado 12 000 mi- 
llas en 64 horas. Dos semanas más tarde, des- 
pegaría el primer Constellation de la BOAC, 
el Balmoral, desde Heathrow con destino 
Nueva York consiguiendo un récord de 11 ho- 
ras y 24 minutos. 

Se adquirieron más Connie para la ruta aus- 
traliana. A su debido tiempo se pedirían 22 Ar- 
gonaut (la versión con motor Merlin y más 
perfeccionada del Douglas DC-4) y una flota 
de HP Hermes. BEA utilizaba Dakota, aunque 


había pedido 12 Halton, la versión civil del Ha- 


lifax, y 50 Vickers Viking. 

BEA tuvo su primer accidente mortal el 7 
de agosto de 1946, cuando un Dakota de la 
ruta de Oslo se estrelló en una colina debido 
a la niebla, y BOAC perdió el Sandringham 
Bahrain una quincena después. Luego el de- 
sastre alcanzaría a la BSAA, cuando el York 
Star Leader se estrelló durante el despegue en 
Bathurst, Gambia, pereciendo 19 pasajeros y 
cuatro tripulantes. 


Escasea el dinero 

El 26 de setiembre, BOAC aceptó la es- 
pecificación de diseño del Comet, aunque aún 
quedaban casi tres años para el primer vuelo 
del prototipo. El gigantesco Brabazon 1 tam- 
bién estaba tomando forma en los talleres de 
la Bristol en Filton. Era tan grande que tuvo 
que erigirse una nave de 3,23 hectáreas y de- 
molerse parte de un pueblo para construir la 
pista necesaria. 

En julio de 1947 efectuó su vuelo inaugural 
el primer avión de pasajeros completamente 
británico de la posguerra, el bimotor Airspeed 
Ambassador. Sin embargo, BEA favoreció al 
cuatrimotor turbohélice Vickers Viscount, in- 
cluso a pesar de que éste aún no había volado, 
y la aerolínea declinó realizar cualquier pedido 
del Ambassador. 

Una de sus razones quizás fuera la escasez 
de dinero. Tanto la BEA como la BOAC te- 
nían fuertes pérdidas. Cuando se hicieron pú- 
blicas las cuentas de la BOAC en enero de 
1948, había un déficit de ocho millones de li- 
bras. Como comentaría irónicamente el Daily 
Telegraph: “Hubiéramos tenido una contabili- 
dad equilibrada si todos los pasajeros hubiesen 
pagado 50 libras por no volar”. Las pérdidas 
de la BEA eran de dos millones. 


1568 


BEA continuó 
utilizando el biplano 
de Havilland Rapide 
durante muchos años 
en diversas rutas 
domésticas de corta 
distancia. El último en 
servicio fue usado en 
vuelos a las islas 
escocesas. BEA 
siempre siguió una 
política de compras 
fuertemente 
probritánica. 


[us 


Por otro lado, BSAA parecía tener benefi- 
cios. Sin embargo, se había comprometido 
con los Tudor que la BOAC había rechazado 
y el 30 de enero el Star Tiger, con seis tri- 
pulantes y 25 pasajeros, desapareció sin dejar 
rastro entre las Azores y las Bermudas po- 
siblemente a causa del mal tiempo. Todos los 
Tudor quedaron en tierra y el comandante ex 
explorador, AVM Don Bennet, que había re- 
gresado a la aviación civil como miembro de 
la dirección de la BSAA y que había sido un 
gran defensor del avión, dimitió. Herbert 
Brackley, que había trabajado muchos años 
con Imperial Airways y se había unido a 
BOAC en 1945, fue nombrado jefe ejecutivo. 


Brackley era un entusiasta de los hidroa- 
viones e inmediatamente recomendó la adqui- 
sición de siete Saunders-Roe Princess sobre 
los que la BOAC venía dudando desde hacía 
algún tiempo. Asimismo, también la BSAA 
adquirió la versión Mk IV del Tudor. 


Brackley se ahoga 

Por entonces, Heathrow estaba ya muy 
ocupado, con servicios por parte de BEA, 
BOAC, BSAA, KLM, Air France, Sabena, 
Scandinavian Air Lines, South African Air- 
ways, Pan Am, American Overseas Airways, 
Panair, QANTAS, Swissair y Air India. 

Se había introducido el escalonado vertical 


Corte esquemático del Hermes 


Compartimiento de la tripulación: radio-operador 
a babor, ingeniero y navegante a estribor 


Cubierta de vuelo biplaza 
para piloto y copiloto 


Compartimiento de cocina de estribor 


Puerta de entrada 
de la tripulación 


Bodega de equipaje 
frontal y trasera 


La Edad del Reactor 


Izquierda: El Viking Abajo: Un Vickers 
era espacioso y Viking de British 
confortable con European Airways se 
hileras de asientos de dispone a realizar el 
a cuatro. El avión se rodaje. El aparato era 
hizo muy popular bellamente 

entre los pasajeros y aerodinámico y 

las tripulaciones y disfrutaba de unas 
fue seleccionado para buenas prestaciones a 
el servicio con la pesar de su arcaico 
Patrulla Real. aspecto. 


Izquierda: Uno de los 
20 Handley Page 
Hermes 4 utilizados 
por la BOAC entre 
diciembre de 1949 y 
1956. El Hermes era 
básicamente una 
versión comercial con 
tren triciclo del 
Hastings de la RAF. 
Fueron sustituidos por 
los DC-4 construidos 
en Canadá y dotados 
con motores Merlin 
apodados Argonaut 
por BOAC. 


A 


álvulas de seguridad y 


AO a rdar 
regulador de presionización Guardarropa 


~ _40 pasajeros en dos cabinas 
presionizadas separadas 


Servicios y vestidor 


Compuerta de pasajeros 


Tanques de combustible alares, 
seis a cada lado 


Toma inyectora del borde 
de ataque 


Motores Bristol Hercules 763 de 2 100 hp de potencia accionando 
hélices de paso constante de Havilland 
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de los circuitos para manejar esta densidad de 
tráfico, El 4 de julio, cuatro aviones estaban 
volando en círculos sobre las nubes cuando el 
más bajo, un DC-6 escandinavo, pidió permiso 
para regresar a Amsterdam. De alguna forma 
colisionó con un York de la RAF que volaba 
en círculos por encima y los 39 pasajeros y 
tripulantes murieron cuando ambos aparatos 
se estrellaron cerca de Northolt. 

A pesar de la inquietud del público que si- 
guió a esta tragedia, BEA estaba incremen- 
tando notablemente, por entonces, su número 
de pasajeros, así como de correo y carga. Asi- 
mismo, también se había empezado a expe- 
rimentar con helicópteros que efectuaban un 
servicio de correo en un circuito de 120 millas 
entre Devon y Somerset. Con ello se espe- 
raba persuadir a correos de que adoptara 
aquel servicio, pero el coste de 28 libras por 
hora fue considerado excesivo. 

No obstante, para entonces BSAA, que ha- 
bía perdido gran parte de sus beneficios cuan- 
do los Tudor tuvieron que ser aparcados, tam- 
bién debía dinero. El 15 de noviembre llegó la 
noticia de que Brackley se había ahogado 
mientras nadaba en la playa de Río de Janeiro. 
Luego vendría el desastre del York Star Ven- 
ture al estrellarse a 400 millas al norte de Río 
el 5 de enero de 1949 y menos de dos se- 
manas después el Star Ariel se desvanecería 
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Cabina 


El Argonaut llevaba 40 pasajeros en 
una sola cabina presionizada. En el 
lado opuesto de la puerte de entrada 
se localizaba una pequeña cocina y 
en la parte trasera había un salón de 
estar con forma de herradura. 


sin dejar rastro entre Bermudas y Jamaica. Se 
decidió fusionar a la BSAA con la BOAC y ten- 
drían que pasar nueve años antes de que se 
estableciera de nuevo un servicio directo bri- 
tánico a Sudamérica. Todo ello contribuyó a 
que la Saunders-Roe perdiera todas sus es- 
peranzas con su hidroavión Princess. 


Nuevos jefes 

Se nombraron nuevos jefes en las cúpulas 
de la BEA y la BOAC. El mariscal de la RAF 
lord Douglas sustituyó a Gerard d'Erlanger en 
la BEA y sir Miles Thomas a sir Harold Hart- 
ley en la BOAC, Thomas recuerda: 

“Cuando contemplé pensativamente Green 
Park aquel importante día del 1 de julio de 
1949, tuve en cuenta lo que había aprendido 
hasta entonces sobre la corporación. Ante 
todo, había tenido la impresión desde el prin- 
cipio de que todo el funcionamiento era ex- 
cesivamente desordenado y poco metódico, 
necesitado de una drástica reorganización. Es 
más, había una especie de sensación de falta 
de aliciente; de que el dinero no importaba... 
Cuando reorganizamos la BOAC, comenza- 
mos a despojarnos del peso excesivo. A pesar 
de las subidas de salarios, no pasarían muchos 
meses tras mi toma del mando antes de que 
nuestra nómina comenzara a parecer mucho 
más respetable,” 


Izquierda: Este Lockheed 049 
Constellation, Speedbird Balmoral, 
fue uno de los ocho primeros Connie 
utilizados por BOAC. Los primeros 
cinco se compraron para sustituir a 
los anticuados hidroaviones Clipper. 
Este ejemplar fue fotografiado en 
Heathrow antes de que el aeropuerto 
tuviera sus edificios de la terminal 
y cuando las taquillas estaban aún 
en tiendas de lona. 


Abajo izquierda: Se adquirió una 
flota de 17 Boeing Stratocruiser de 
segunda mano y estos lujosos 
gigantes entraron en servicio en las 
rutas transatlánticas en 1949. 


nadair C-4 Argonaut 


Tren de aterrizaje 

El tren de aterrizaje triciclo tenía 
ruedas dobles en las unidades 
principales y una simple gobernable 
en la proa. Se retraía hidráulicamente 
con un sistema de aire comprimido 
de emergencia, 


Menos de un mes después de que sir Miles 
se hiciera cargo de su puesto, el Comet efec- 
tuó su primer vuelo. Fue el 27 de julio, treinta 
cumpleaños de su piloto de pruebas, John 
Cunningham. Diseñado para volar a dos veces 
la velocidad del sonido y hasta dos veces más 
la altitud de los aviones que operaban por en- 
tonces, sería el desafortunado precursor de la 
era del jet. 

“Millones de personas se maravillaron de 
que se pudiera viajar en el Comet a 500 millas/ 
hora y a ocho millas por encima de la corteza 
terrestre. Había una sensación de serenidad 
en el espacio... La atmósfera de la tierra por 
debajo dividía la luz en el espectro del arco 
iris, a menudo tan fantásticamente deseado, 
especialmente al anochecer y amanecer. El 
cielo por encima de nosotros era un abismo 
de tinta azul-negra, la luna era un pelota mo- 
delada, casi al alcance de nuestra mano. En 
pocos minutos, se podía descender desde el 
resplandor del atardecer a través de todas las 
fases de la puesta del sol y el crepúsculo, para 
aterrizar tras la caída de la noche en un ae- 
ropuerto iluminado.” 


Argonautas a Hong Kong 

Sin embargo, los aviones de hélice eran aún 
los dueños del aire. El 23 de agosto los Ar- 
gonaut de la BOAC inauguraron el previsto 


La Edad del Reactor 


Izquierda: Un Derecha: BOAC 
Canadair C-4 utilizó diez Douglas 
Argonaut de Aden DC-7C a finales de 
Airways, que los cincuenta y varios 
previamente había de ellos operaron 
sido el “Speedbird con la división 
Adonis” de BOAC. de servicios de 
Aden Airways utilizó transporte de la 
estos aparatos con aerolínea. 

pilotos apoyados por 

BOAC y con 

mantenimiento de 

la propia BOAC. 


Planta motriz 
El Argonaut estaba 
impulsado por cuatro 
Rolls-Royce Merlin 626 
de 12 cilindros en V y 
1 760 hp de potencia 
que accionaban hélices 
tripalas Hamilton 
Standard de paso 
constante. 


Rutas 

El primer servicio con Argonaut de la BOAC se 
efectuó entre Londres y Hong Kong el 23 de julio de 
1949. Fue el primer servicio de la BOAC con aviones 
terrestres al Extremo Oriente. Pronto le siguieron 

las rutas Londres-Tokio y Londres-Singapur y en 
noviembre los Argonaut volaban ya a El Cairo, 
Kuwait, Abadan, Bahrain, Lydda, Bagdad y Calcuta. 


Ala 
Las alas enteramente 
metálicas tenían flaps 
ranurados de borde de 
fuga y alerones con 
revestimiento textil, así 
como un revestimiento 
de ribeteado nivelado 
Alclad. 


servicio de aviones terrestres hasta Hong | 
Kong, cubriendo la distancia en sólo tres días 


comparados con los cinco que tardaban los 
Short Sandringham. El 4 de setiembre realizó 
su primer vuelo el Brabazon y el 15 de se- 
tiembre la BEA exhibió el Viscount y el Am- 
bassador en Northolt durante una ceremonia 
para rememorar el 30.* aniversario del primer 
vuelo comercial entre Londres y París. 

BOAC adquirió cuatro Stratocruiser de la 
Scandinavian y el 15 de octubre llegaría a 
Heathrow el primero de los seis comprados en 
EE UU tras un vuelo sin escalas de 2 600 mi- 
llas con una velocidad media de 355 millas/h a 
28 000 pies. La flota efectuaría un servicio 
Londres-Nueva York tres veces por semana 
vía Prestwick antes de la Navidad. 


La competencia con otras aerolíneas ex- pr” i 


tranjeras iba cobrando cada vez más impor- 
tancia. En uno de los extremos de la escala 
Air France fue la primera en introducir la tarifa 


El Argonaut fue el nombre que la BOAC impuso 
al Canadair Four, que básicamente era una 
versión del bien probado Douglas DC-4, 
impulsado por cuatro motores Rolls-Royce 
Merlin. Se construyeron 24 ejemplares para la 
Real Fuerza Aérea canadiense con el nombre de 
North Star y otros 20 presionizados para Trans 
Canada Airlines. Posteriormente se construyeron 
nuevos ejemplares para Canadian Pacific y la 
BOAC. En el servicio con la BOAC, el Argonaut 
formó la espina dorsal del esfuerzo de desarrollo 
de rutas de la aerolínea en la inmediata 
posguerra y en 1949 se adquirieron 22 de estos 
versátiles aparatos. Dos de ellos se perdieron en 
servicio, uno al estrellarse en Kano, Nigeria, y 
otro en Trípoli, Libia. Los supervivientes fueron 
vendidos entre 1959 y 1960. 
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Operaciones civiles 


de Clase Turista aunque no se convertiría en 
una práctica habitual hasta 1952. En contraste 
estaba el servicio transatlántico “Presidente” 
de la Pan Am a bordo de sus Stratocruiser, 
que ofrecía siete tipos de cena con champán, 
perfume para las damas y cigarros para los ca- 
balleros, así como camarotes para dormir. 
BOAC contaba con su “Línea Monarca”, que 
se inauguró el 1 de marzo de 1951, con “cock- 
tails en barra libre y champán seguido por una 
cena de gourmet con caviar, sopa de tortuga, 
salmón, pato, fresas y helado”. 

BEA puso en servicio su primer Ambas- 
sador en la ruta de París el 3 de setiembre de 
1951. Asimismo también instituyó un servicio 
regular de helicóptero entre Londres y Bir- 
mingham, utilizando Westland S-51. “Los tres 
pasajeros y el piloto se sentaban muy juntos 
en una cabina del tamaño de un coche de 8 hp 
y tenían una soberbia visión global. Con una 
velocidad de crucero de 90 millas/h se podía 
estudiar a placer el campo y el piloto explicaba 
los lugares más interesantes...” 

El servicio fue cancelado al año siguiente 
debido a que los aparatos eran demasiado pe- 
queños, por lo que las tarifas sólo cubrían el 
cinco por ciento de los costes de operación. 

Entretanto, BOAC se preparaba para poner 
en servicio al Comet. Llegaría el 2 de mayo 
de 1952: 

“Con una dotación completa de 36 personas 
y tras completarse la comprobación inicial 
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Arriba: El grácil 
de Havilland Heron 
operó con BEA como 
sustituto del anticuado 
Rapide. Los primeros 
Heron carecían de tren 
de aterrizaje retráctil. 


Izquierda: El bimotor 
Airspeed Ambassador 
perdió la competición 
ante el más eficiente 
Viscount, aunque 
algunos fueron 
utilizados por BEA. 


de la cabina, el capitán Majendie ... está listo 
para arrancar los cuatro turborreactores 
Ghost ... Ahora, el estridente rugido de los 
reactores ahoga el zumbido de fondo de los 
motores de hélice y la calina del calor sale del 
aparato. Puntualmente, a las 3 p.m., se em- 
pujan los estranguladores y el Comet gira ha- 
cia la pista de carreteo. Doce minutos más 
tarde, tras ascender con suavidad desde la 
pista 05 en mitad de un inmenso estruendo, 
el Comet pone rumbo a Roma.” 

Esta sería la apertura de un servicio regular 
a Johannesburgo, a la que seguiría, el 11 de 
agosto, otro a Colombo y el 14 de octubre un 
tercero a Singapur. En abril de 1953 se es- 
tablecería un cuarto servicio hasta Tokio, Sin 
embargo, ya se habían producido algunos in- 
cidentes preocupantes. 


Se estrella el Comet 

El primero se produjo el 26 de octubre de 
1952 en Roma, cuando el piloto levantó de- 
masiado la proa durante el despegue. Afor- 
tunadamente, aterrizó de emergencia sobre 
suelo blando y no hubo heridos, pero cuando 
ese mismo incidente se produjo el 3 de marzo 
de 1953 con un Comet 1A de la Canadian Pa- 
cific en Karachi, los once ocupantes del avión 
murieron. 

Dos meses más tarde, en el primer aniver- 
sario de la apertura del vuelo a Johannesbur- 
go, un Comet de la BOAC, con 43 personas 


Izquierda: BEA quería utilizar el 
Handley Page Marathon como clase 
Clansman, pero demostró que este 
avión era menos económico que el 
Rapide. 


Derecha: El de Havilland Comet fue 
el primer reactor de pasajeros del 
mundo y permitió a BOAC 
adelantarse a todas las aerolíneas. 
Sin embargo, tras la pérdida de dos 
aparatos, los supervivientes 
permanecieron inactivos durante un 
tiempo, hecho que significó la 
pérdida del liderazgo. 


Abajo: El prototipo de helicóptero 
Bristol 173 fue uno de los muchos 
aparatos experimentales que, de 
forma quizás demasiado optimista, 
llevaron las insignias de BEA. 


El Vickers Viscount resultó ser uno de los 
mejores aviones de línea británicos, sirviendo 
con BEA en gran número durante muchos 
años. 


a bordo, se estrelló cerca de Calcuta. La in- 
vestigación subsiguiente concluyó que el avión 
se había partido debido a una “sobretensión 
ocasionada bien por las fuertes ráfagas con las 
que se topó en una tempestad o bien por so- 
brecontrol o pérdida de control del piloto 
mientras volaba en mitad de la tormenta”. 

La respuesta de de Havilland al problema 
del excesivo alzamiento de la proa durante el 
despegue fue la introducción de un borde de 
ataque abatible, mientras continuaba aceptan- 
do pedidos del avión. 

El 10 de enero de 1954, el Comet G-ALYP, 
el primero en servicio con la BOAC, cayó des- 
de 27 000 pies sobre Elba tras despegar des- 
de Roma. Las 35 personas que iban a bordo 
perecieron. Todos los Comet en servicio fue- 
ron aparcados temporalmente. 

Tras rigurosas pruebas de la flota supervi- 
viente, se reasumieron los vuelos de los Co- 
met a Johannesburgo el 23 de marzo. Sir Mi- 
les Thomas firmó un pedido de cinco Comet 
3 “reforzados”, diseñados para llevar 58 pa- 


sajeros hasta 2 200 millas. Pero el 8 de abril, 
el Comet de Johannesburgo despegó de 
Roma, informó; “Estamos sobre Nápoles, aún 
ascendiendo” y luego, el silencio. 

Posteriormente se recuperarían algunos ca- 
dáveres y restos del avión, pero el aparato se 
había hundido a más de 1 000 metros de pro- 
fundidad. Afortunadamente, la Royal Navy ha- 
bía podido recuperar más de dos terceras par- 
tes de la anterior tragedia sobre Elba que fue- 
ron llevadas al RAE en Farnborough. De Ha- 
villand cedió un segundo Comet para pruebas 
en un tanque de presión y tras centenares de 
meticulosos experimentos se descubrió lo que 
nadie había tenido en cuenta hasta entonces: 
la fatiga del metal en una esquina de una de 
las ventanillas de la cabina de pasajeros. 


La carrera del Atlántico 

Sir Geoffrey de Havilland escribió: “Para 
muchos de nosotros lo más duro de soportar 
fue que después de un logro tan extraordinario 
llegara un fracaso tan absoluto como repenti- 
no. Toda la nación se había enorgullecido del 
Comet y nosotros les habíamos fallado”. Sin 
embargo, la BOAC declaró que “su fe en el 
valor y la importancia del reactor de pasajeros 
era inamovible”, por lo que en 1955 ordenó 
una nueva flota de 19 Comet 4. 

Tres años más tarde, en el verano de 1958, 
el primer ejemplar de esta nueva flota se en- 
contraba aún en manos de de Havilland cuando 
la Pan Am anunció que iniciaría un servicio 
transatlántico con Boeing 707 a partir del 26 
de octubre. BOAC (y Pan Am) negaron ca- 
tegóricamente que hubiese una carrera para 
ver quién cruzaba el Atlántico con un reactor 
en primer lugar, pero el 30 de setiembre los 
dos primeros Comet 4 llegaron a Heathrow y 
el 4 de octubre se efectuaba el primer viaje 
Londres-Nueva York en un reactor de pasa- 
jeros. Poco después, el segundo Comet des- 
pegaba de Nueva York y llegaba a Londres en 
tan sólo seis horas. Es posible que no hubiera 
una carrera, pero no había duda de quién la 
había ganado. 
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Colores en el cielo 


URTISS COMMANDO 


Si hay un país que pueda considerarse el e t ES 

reducto actual del Curtiss C-46 Commando, y 
` - ese país es Bolivia. Hoy día tiene unos : > 

20 aparatos realizando servicios comerciales; 

uno de ellos es este ejemplar, que sirve con 

Frigorífico Santa Rita, una empresa de La Paz 

dedicada al transporte de carne. 5 x 


AA NS CA a 
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Arriba: El 
Commando es 
famoso sobre todo 
por su empleo en 
las selvas de 
América del Sur. 
Este aparato 
boliviano es uno de 
los dos empleados 
por Transportes 
Aéreos Universales. 
La escena es 
típica: los 


Arriba: El Commando se siente 
tan a gusto en el frío norte como 
en las húmedas selvas de 
América del Sur. Quebecair 
empleó este C-46F como 
carguero durante los años 70. 


Derecha: En los años 70, LACSA, 
la aerolínea nacional de Costa 
Rica, empleaba este C-46B en 
vuelos de pasaje.. Hoy la Commando llevan 
compañía está más al día, pues f à X = los productos del 
vuela en aviones Boeing 727 > z = : eS campo a la capital 
y en un único carguero DC-8. a 5> fico g ES - ; ; ae A y suministros Entra 
ésta y aquél. 
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El Curtiss C-46 nunca fue 
tan famoso como el más 
pequeño Douglas C-47, 
pero en realidad demostró 
ser un incansable peón de 
brega, tanto en la guerra 
como en la paz. Muchos 
ejemplares se vistieron 

de paisano y convirtieron 
en cargueros, sobre 

todo en el continente 
sudamericano. 


ls ta Arriba: Ecuador se ha Derecha: Este C-46 


desprendido de sus 
aviones de hélice, y ya no 
opera ningún C-46 en ese 
país. Andes empleó este 
ejemplar desde su base 
de Guayaquil. 


amaró y fue abandonado 
en unos bajíios cerca de 
Caicos, donde aún sirve 
como parada y fonda 
para numerosas aves 
marinas. Seguramente 


=> fue empleado para el 
3 tráfico de drogas. 


Arriba: Este afortunado C-46 Abajo: Este C-46A 
ha sido restaurado por la perteneció a Reeve 
Confederate Air Force y se Aleutian Airways. Basado 
mantiene en vuelo como en Anchorage (Alaska) 
tributo a los hombres y realizó sus servicios en 
máquinas que sobrevolaron ese enorme territorio. La 
la “Joroba” del Himalaya compañía todavía 

entre India y China. conserva un Commando, 


Arriba: Las compañías dominicanas 
han utilizado numerosos aviones de 
hélice de segunda mano, incluido 
este C-46 de Argo. 


Abajo: Al acabar su 
carrera en la US Air 
Force, muchos C-46 y 
C-47 terminaron en 
América Central y del Sur. 
Estos aviones fueron 
piezas clave en el 
desarrollo del transporte 
aéreo en diversos países 
pobres. Air Haiti empleó 
varios, de los que aún 
tiene dos en reserva. 


Abajo: Un C-46 aterriza en Miami. 
El Commando se popularizó entre 
los narcotraficantes por su bajo 
precio y capacidad de operar desde 
pistas poco preparadas 
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Cuando, en 1960, Israel se convirtió en el primer país 
comprador del avanzado Mirage Ill, pocos podían imaginar 
que estaban asistiendo al nacimiento de una familia de 
aviones que simbolizaría la independencia y determinación 
del Estado judío. Desde el primer Mirage hasta el Lavi, la 
industria aeronáutica israelí ha sacado el máximo partido de 
sus recursos para producir los mejores aviones posibles. 


l rechazo de Israel al compro- 

miso con su propia población in- 
dígena y con sus vecinos, y su con- 
tinuada expansión en lo que consi- 
dera la Israel bíblica, le ha llevado a 
la condena y el aislamiento inter- 
nacional. Incluso sus amigos se han 
visto obligados a veces a aplicarle 
embargos de armas en un intento 
de frenar sus tentaciones territoria- 
les y provocadoras operaciones mi- 
litares fuera de sus fronteras. 

Con la supervivencia en el alero, 
Israel ha tenido que crear una in- 
dustria de armamentos nacional que 
produzca equipo autóctono en la 
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medida de lo posible. El poder aé- 
reo ha sido siempre pieza clave en 
la protección de la seguridad israelí, 
y el país ha producido una gama de 
soberbios aviones para su propia 
defensa y la exportación. 

Israel ha recorrido un largo ca- 
mino desde su fundación en 1948 
como asilo de los judíos después del 
holocausto nazi y siglos de perse- 
cución en otros países. Pero crear 
una Israel allí donde los judíos insis- 
ten que fue su tierra bíblica signifi- 
caba desposeer de sus tierras a los 
árabes palestinos. Ni judíos ni ára- 
bes estaban dispuestos a aceptar la 


Arriba: Dos Kfir sobrevuelan un 
árido paisaje israelí. Cada uno de 
ellos lleva dos misiles aire-aire 
Rafael Python 3, un arma basada 
en el norteamericano Sidewinder 
pero de mejores prestaciones. 
Avión y misil son dos reputados 
productos de la industria de 
armamentos israelí. 


idea de la ONU de una Palestina di- 
vidida en la Tierra Santa, una región 
controlada previamente por Gran 
Bretaña, y, cuando se retiraron los 
británicos, los países árabes veci- 
nos se lanzaron al ataque en apoyo 
de los palestinos. 


Aviones checos 

El neonato Estado de Israel tenía 
mayor potencial financiero que sus 
oponentes árabes y fue capaz de 
comprar grandes cantidades de 
aviones Spitfire, Avia C-199 e inclu- 
so B-17 a una Checoslovaquia ne- 
cesitada de divisas, además de 


f 


otros aparatos a diversos países 
amigos o empobrecidos. Esta in- 
yección de poder aéreo permitió a 
Israel ganar la guerra. En adelante, 
empero, ha estado rodeada de ve- 
cinos hostiles y ha tenido que man- 
tener poderosas defensas para evi- 
tar lo peor. El puntal de tales de- 
fensas ha sido siempre el Chel 
Hd'Avir, la Fuerza Aérea. 

Después de la guerra, Israel se 
equipó rápidamente con aviones 
más modernos, incluidos cazas de 
reacción Gloster Meteor y Dassault 
Ouragan, estableciendo con estos 
últimos una “conexión francesa” 
que iba a durar más de un decenio. 
Los Ouragan fueron reforzados y 
después sustituidos por Mystère 
IV, Super Mystère B.2 e incluso ca- 
zas todotiempo Vautour. 

A finales de los años 50, los pi- 
lotos árabes estaban realizando la 


ES 


transición al nuevo MiG-21, e Israel 
decidió que necesitaba su propio 
caza capaz de Mach 2. El 23 de ju- 
nio de 1959, cuando apenas volaban 
los cinco primeros prototipos del 
Mirage IIIA, un piloto de la Fuerza 
Aérea israelí probó el nuevo Das- 
sault Delta, e Israel se convirtió en 
el primer país comprador del noví- 
simo Mirage IIIC, cursando un pe- 
dido en 1960. 

Los aparatos entregados a Israel 
se llamaron Mirage INC] (se cree 
que esa “J” era por “judío”) y eran 


versiones simplificadas del modelo 
que equipaba a la Armée de l'Air 
francesa, faltándoles la provisión 
para los cohetes auxiliares. Se en- 
tregaron 72 ejemplares entre el 4 
de julio de 1961 y el 22 de julio de 
1964, seguidos por cinco biplazas 
de entrenamiento. Eran los aviones 
más modernos y capaces de toda la 
región y supusieron un importante 
salto cualitativo para la Fuerza Aé- 
rea israelí. 

Estos cazas sirvieron muchos 
años en la Chel Ha'Avir y entraron 


en combate en las guerras de 1967 
y 1973 y en incidentes menores, 
hasta que al final fueron dados de 
baja. Diecinueve monoplazas super- 
vivientes y tres entrenadores se 
vendieron a Argentina en 1982 para 
reemplazar las pérdidas de Mirage 
y Dagger sufridas durante la guerra 
de las Malvinas. 

Los pilotos israelíes estaban en- 
cantados con sus Mirage III y los 
utilizaron con una eficacia demole- 
dora. Eran, sin duda alguna, los 
aviones de combate más potentes y 


Orgullo de Israel 


Izquierda: Una de las anécdotas 
más curiosas de la historia de IAI es 
que la US Navy y el USMC llegasen 
a utilizar el Kfir. Llamado F-21 por 
los norteamericanos, realizaron 
misiones de combate aéreo 
disimilar para dar entrenamiento 
realista a las unidades de caza de 
la Flota. Estos dos pertenecieron 

al VF-43, basado en NAS Oceana, 
y volaban en formación con un 
Northrop F-5E utilizado también 
como “agresor”. 


Abajo: El segundo prototipo del Lavi 
reposta de un cisterna A-4 durante 
las pruebas. Desdichadamente para 
IAI, la producción del Lavi fue 
cancelada en favor de comprar más 
F-16, alegándose para ello el coste 
demasiado alto de este avión de 
diseño israelí. 


El Kfir C2 es el producto > 
aeronáutico israelí más conocido y 
sirve en grandes cantidades en el 
Chel Ha'Avir. Auténtico avión 
polivalente, lleva tanto bombas 
como misiles aire-aire. 


útiles de cuantos habían llevado has- 
ta entonces la Estrella de David. 
Pero en algunos aspectos, el Mira- 
ge INC), con su radar y sofisticada 
aviónica, era demasiado avión para 
las misiones de cazabombardeo con 
buen tiempo en Oriente Próximo. 
Por lo tanto, Israel pidió a Dassault 
que desarrollase una versión sim- 
plificada, con aviónica más sencilla y 
carga bélica y capacidad de combus- 
tible incrementadas. Israel encargó 
50 unidades del nuevo Mirage 5, de. 
los que el primero hizo su vuelo 
inaugural el 19 de mayo de 1967, 
una quincena antes del estallido de 
la guerra de los Seis Días, 


Embargo de armas 

Este conflicto desembocó en un 
inmediato embargo de armas fran- 
cés y en que los Mirage 5 fuesen 
almacenados y, después, entrega- 
dos a la Armée de l'Air. Sin arre- 
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drarse ante este contratiempo, y 
pese a la promesa de que a largo 
plazo dispondría de un ilimitado su- 
ministro de aviones norteamerica- 
nos, Israel decidió que su poder aé- 
reo no debía depender nunca más 
de otras naciones: Israel Aircraft 
Industries (IAI) recibió el encargo 
de trabajar en un caza autóctono. El 
Mirage MIC] había tenido un papel 
destacado en la guerra como inter- 
ceptador y avión de ataque, consi- 
guiendo un buen número de victo- 


¡Al Nesher/Dagger 


rias con muy pocas bajas propias. 
Algunos de los Mirage israelíes 
efectuaron hasta 12 salidas diarias, 
demostrando una fiabilidad sober- 
bia., Inmediatamente después de la 
guerra, IAI lanzó la Operación “Sal- 
va”, por la que veteranos Mirage II 
debían ser reconstruidos utilizando 
repuestos y aviónica locales. El Mi- 
rage era el mejor punto de partida 
para un caza autóctono. 

La solución interina consistió en 
construir una copia sin licencia del 


El Mirage 5 fue desarrollado expresamente a petición israelí, de modo que, 
cuando fue embargado, Israel tenía los conocimientos necesarios sobre 

él para reproducirlo. El Nesher era muy parecido y llevaba el motor Atar del 
Mirage IIICJ; se le consideró un modelo interino hasta la aparición del Kfir. 
Aviones sobrantes fueron vendidos a Argentina, donde, conocidos como 
Dagger, tuvieron una amplia, aunque deslucida, participación en la guerra 


de las Malvinas de 1982 


Esta línea de vuelo muestra algunos Kfir de las 


primeras series (nótese la ausencia de planos 
canard) con grandes triángulos de identificación 
en colores naranja y negro. El motor J79 dio 

al Kfir una tremenda ventaja respecto de los 


Mirage originales, 


Mirage 5, a lo que contribuyó mu- 
cho un tal Alfred Frauenknecht. Era 
éste un judío suizo que trabajaba 
como ingeniero en la firma Sulzer, 
que producía bajo licencia el motor 
SNECMA Atar para los Mirage de 
fabricación suiza. Frauenknecht, 
ayudado por los servicios secretos 
israelíes, sustrajo los planos com- 
pletos de fabricación del motor Atar 
y los vendió a Israel. Simpatizantes 
israelíes en Francia suministraron 
los planos de la célula. 


Vuela el Nesher 

La primera copia del Mirage 5, 
conocida en Israel como Nesher 
(águila), hizo su vuelo inaugural en 
setiembre de 1969, y la producción 
de este modelo interino totalizó 
unos 60 ejemplares. Estos aparatos 
conservaban el turborreactor Atar 
09C del Mirage IIIC, pues Israel ha- 
bía recibido grandes cantidades de 
repuestos con el pedido original por 
los Mirage IL Sin embargo, un 
nuevo sistema de control de tiro les 
daba capacidad aire-aire y alre-sue- 
lo, El Nesher participó en la guerra 
del Yom Kippur de 1973, en la que 
consiguió algunas victorias con sus 
primitivos misiles aire-aire de guía 
infrarroja Rafael Shafrir. 

Argentina compró 39 Nesher con 
la denominación de exportación 
Dagger, y estos aviones entraron 
en combate contra la agrupación na- 


val británica durante la guerra de las 


Malvinas: 
Mavnas, 


destruidos, nueve de ellos a manos 
de los Sidewinder de los Sea Ha- 
rrier. Desde la guerra, los Dagger 
argentinos supervivientes han sido 
objeto de una importante mejora de 
la aviónica. También en Israel es 
posible que un puñado de Nesher 
siga en servicio. 

Si Francia impuso un embargo de 
armas a raíz de la guerra de los Seis 
Días, Estados Unidos suministró 
grandes cantidades de aviones F-4 
Phantom y A-4 Skyhawk, y expresó 
su conformidad a vender equipo de 
aviónica y motores de reacción mo- 
dernos. El programa Nesher ter- 
minó rápidamente, así que IAI em- 
pezó a trabajar en el Proyecto “Velo 
Negro”, con el que quería producir 
una copia mejorada del Mirage con 
aviónica norteamericana moderna y 
el turborreactor General Electric 
J79, más potente (8 050 kg de em- 
puje) pero algo menor y más lige- 
ro. Un biplaza Mirage IIB de fa- 
bricación francesa fue equipado con 
el J79 y realizó su primer vuelo en 
octubre de 1970. En setiembre de 
1971 se sumó al programa de prue- 
bas un Nesher dotado del mismo 
motor. 

El J79 necesitaba mayor flujo de 
aire y se calentaba más que el mo- 
tor francés original, lo que hizo ne- 
cesario adoptar difusores de admi- 


al menos 11 resultaron 


dal iio ii IOSUA da 


IAI Kfir C1 


En 1975 se dio un gran paso adelante: el Chel HaʻAvir recibió sus primeros Kfir. 
La sustitución del motor Atar por el GE J79 dio al Kfir mucha mayor potencia y, 
en consecuencia, mejores prestaciones. Este motor obligó a rediseñar la popa 
del fuselaje y a abrir una toma de aire auxiliar delante de la deriva. 


Kfir C1: Motor J79 con toma 
de aire dorsal. 


Cuando el embargo de armas francés le negó 

el simplificado Mirage 5, Israel decidió 

construírselo a su manera. El resultante 

Nesher utilizaba motores Atar de respeto 

recibidos con el pedido de los Mirage III. 
y 


sión más grandes y una amplia pro- 
tección térmica en la popa del fu- 
selaje. Encima de dicha parte tra- 
sera se instaló una toma de aire 
para la refrigeración del posque- 
mador, y se montó un nuevo tren 
de aterrizaje para hacer frente al 
mayor peso operativo del nuevo 
avión. 

Este amplio rediseño dio sus fru- 
tos. El motor J79 resultó más fiable 


IAI 


que el Atar y utilizaba una mayor 
proporción de componentes de fa- 
bricación local. También era bastan- 
te más económico, redujo de forma 
muy notable la carrera de despegue 
y mejoró las actuaciones. El Nesher 
con motor 179 fue puesto en pro- 
ducción de inmediato, con el nom- 
bre de Kfir (cachorro de león). 

La Fuerza Aérea israelí recibió 
sus primeros Kfir en abril de 1975, 


Kfir C2 


Primeros Kfir C2: Motor J79 
con aristas de proa y menudos 
planos canard. 


e 


L 


= 


El Kfir C2 fue la más numerosa de las variantes, y sus principales 
diferencias radicaban en la aerodinámica. Se añadieron unas pequeñas 
aristas en la proa que, junto a la posibilidad de montarle unos planos 
canard, mejoraban mucho la maniobrabilidad en combate. Para el vuelo a 
baja cota no se llevaban los canard. Los aviones posteriores recibieron unos 


planos delanteros mucho mayores. 
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Derecha: Los Kfir C2 alquilados 
a la US Navy sustituyeron a los 
Northrop F-5E en el papel de 
aviones agresores, pues sus 
prestaciones y maniobrabilidad 
eran parecidas a las del MiG-23, 
que por entonces servía en 
grandes cantidades en las fuerzas 
aéreas equipadas por la URSS. 


PLANOS CANARD 

La instalación de aristas de 
proa y planos canard da al Kfir 
una buena agilidad en combate 
al aumentar su régimen de 
viraje instantáneo y permitirle 
sostener mayores ángulos de 


aunque para despistar sobre su con- 
dición operacional se dijo que algu- 
nos ejemplares habían participado 
en la guerra de 1973. El Kfir fue in- 
tegrado en el servicio y al cabo de 
poco tiempo aparecieron versiones 
mejoradas con nueva aviónica. 

La primera de tales variantes fue 


la Kfir C2, que presentaba unos me- 
nudos planos canard en los difuso- 
res del motor, pero que podían ser 
desmontados para las misiones de 
ataque al suelo. Su situación no in- 
terfería la visión del piloto, el flujo 
en los difusores ni la sustentación 
alar. Los canard permitían menores 
velocidades de aproximación y una 
carrera de aterrizaje más corta, y 
mejoraron acusadamente la manio- 
brabilidad, haciendo del Kfir con los 
canard un mejor caza de combate 
aéreo que sus predecesores. 


* ataque. 
HISTORIAL 

Los F-21A eran Kfir de las primeras series. 
Algunos fueron Kfir C1 convertidos en C2 al 
instalarles los aditamentos aerodinámicos. 
Todos ellos llevaban los canard pequeños. 


SOPORTES PARA ARMAS 

Los F-21A estaban configurados 
sólo para misiones de caza y 
tenían dos soportes externos para 
misiles Sidewinder. En las 
misiones “agresoras”, tales 
soportes suelen estar ocupados 
por barquillas de adquisición y de 
instrumentación telemétrica. 


PLANTA MOTRIZ 

El Kfir C2 está propulsado 
por el motor General 
Electric J79-GE17, 
estabilizado a 8 050 kg de 
empuje con poscombustión, 


IAI F-21 Kfir C-2, US Marine Corps 


La adopción del Kfir por las fuerzas de EE UU como avión adversario 

resultó irónica, pues la mayoría de los intentos de IAI de exportar 

el avión habían sido bloqueados por Estados Unidos porgue Neri 

un motor norteamericano. La única unidad de la US Navy que recibió 

el Kfir C2 fue el VF-43 de NAS Oceana; el avión israelí causó baja TANQUES EXTERNOS 
cuando, en 1988, entró en servicio el General Dynamics F-16N. Esto 

| dejó al F-21 sólo en el VMFT-401, una unidad “agresora” del USMC 

que opera desde MCAS Yuma (Arizona). hasta tres tanques de 

diferentes tamaños. 


1580 Este ejemplar sólo lleva 
el ventral. 


Para aumentar el alcance 
del Kfir pueden instalarse 


Los Kfir israelíes han 
participade en ataques 
contra Líbano. sobre todo 
en misiones aíre-suelo 


Modificaciones posteriores 

Los Kfir C2 posteriores recibie- 
ron unos canard fijos y mucho ma- 
yores, y algunos de ellos montaron 
un radar Elta EL/M-2001B en un 
cono de proa ligeramente alargado. 
Se cree que se produjeron unos 
doscientos Kfir C2 y que 27 Kfir C1 
se modificaron al nivel del C2. En 
febrero de 1981 voló una versión bi- 
plaza de entrenamiento, la Kfir 
TC2, con la proa abatida para me- 
jorar la visibilidad hacia adelante 
desde el asiento trasero. La última 
versión del Kfir es la C7, que tiene 
mayor potencia, una cabina HOTAS 

(Hands On Throttle And Stick) gra- 


CARENADO DEL DOPPLER 

El bulto de debajo de la cabina 
alberga el radar Doppler, que 
da información constante al 
sistema de navegación acerca 
de la velocidad con respecto al 
suelo. Delante de éste hay un 
abultamiento menor para el 
receptor de alerta radar. 


cias a una nueva aviónica, y dos 
puntos fuertes adicionales. Muchos 
C2 están siendo convertidos al nue- 
vo modelo. 

Hoy día el Kfir permanece en 
servicio de primera línea con la 
Fuerza Aérea israelí, aunque ha 
sido eclipsado en las misiones de 
apoyo aéreo directo por el F-16 
Fighting Falcon. El Kfir no ha fun- 
cionado muy bien en términos de 
exportación, perjudicado por injus- 
tas acusaciones de ser poco más 
que un Mirage III remozado. 

También el Kfir ha competido con 
el General Dynamics F-16 en mu- 
chos mercados, pero el avión nor- 


RADAR 
El Kfir suele llevar un sencillo radar 
telemétrico Elta EL/M-2001B, pero” 
los aviones tardíos incorporaron 
una unidad multimodo de pulsos 
Doppler para gozar de mayor 
capacidad. 


teamericano, además de ser más 
capaz, a veces ha sido ofrecido a 
precio de regalo. Más aún, el De- 
partamento de Estado de EE UU 
ha bloqueado muchas ventas de Kfir 
en razón de que éste lleva un motor 
estadounidense. Sin embargo, se 
han vendido unos pocos ejemplares 
a algunos países, como Colombia y 
Ecuador. Pero la exportación más 
extraña del Kfir ha sido, sin duda, a 
los propios Estados Unidos. 

La US Navy buscaba un nuevo 
avión que sustituyese al Northrop 
F-5E en el papel de caza adversario 
y al final eligió una versión especial 
del General Dynamics F-16 Fight- 
ing Falcon, la F-16N, Pero, como 
medida interina, la Navy alquiló 
doce Kfir de la Fuerza Aérea israelí, 
modificados al nivel del C2 y lla- 
mados F-21 por los marinos nortea- 
mericanos. Los términos de ese 
contrato de 75 millones de dólares 
cubrían todo el mantenimiento y 
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apoyo durante tres años, período 
que se prolongó un año más. 

Estos aviones sirvieron en el VF- 
43 “Challengers” de NAS Oceana 
pero dejaron de operar prematura- 
mente, en marzo de 1988, para re- 
ducir gastos. Pero no terminó aquí 
la carrera del Kfir en Estados Uni- 
dos, pues la unidad de entrenamien- 
to adversario del USMC, el VMFT- 
401 “Snipers” de Yuma, firmó un 
contrato de alquiler de 97 millones 
de dólares por otros 13 Kfir durante 
cuatro años; el primer avión se re- 
cibió en junio de 1987. 

Otros países han actualizado sus 
Mirage al nivel del Kfir, con nueva 
aviónica y planos canard, aunque 
generalmente sin el motor J79. Ta- 
les países son Chile y Sudáfrica, 
cuya flota de Mirage está siendo 
reacondicionada por Atlas a cero 
horas, mejorándola con la incorpo- 
ración de planos canard y aviónica 
moderna israelí. 

Estos aviones actualizados se co- 
nocen como Cheetah, pero tienen 
un gran parecido con el Kfir. Los 


IAI Kfir C7 


En 1983, la IDF/AF recibió su primer Kfir C7, una versión mejorada con el 
motor J79-J1E. La actualización de la aviónica incluye una cabina HOTAS y 
un radar multimodo EL/M-2021 en un radomo agrandado. Otras mejoras 
comprenden la adición de dos soportes externos para cuatro misiles aire- 
aire. La mayoría de los C7 son conversiones de aviones C2; existen 
también algunos biplazas TC7, unos pocos de ellos dotados de equipo de 
guerra electrónica para la supresión de defensas. 


Kfir C7 con planos 
canard agrandados. 


IAI Lavi 


El Lavi fue concebido para misiones de apoyo aéreo directo e interdicción, con 
la defensa aérea como cometido secundario importante. Propulsado por el 
motor Pratt & Whitney PW1120 de 9 280 kg de empuje, la configuración del 
Lavi, con un ala en delta muy próxima a un amplio plano canard, le hubiese 
dado una excelente agilidad y un buen potencial de carga externa. El programa 
fue cancelado por la oposición de EE UU y a la escalada de los costes. 


El IAI Lavi se parecía a muchos 
cazas de la última generación, 
como el Gripen, el Rafale y el 
EAP, al tiempo que mantenía 
una fuerte similitud con el F-16 
y el actual Kfir. 


Arriba: Eran los días felices. Los 
dos primeros Lavi aparecían así en 
la factoría de IAI en el aeropuerto 
Ben Gurion, con una maqueta en 
último término. El Lavi ha sido 
relegado a la demostración 
tecnológica y a servir como 
plataforma de evaluación de 
equipos, para lo que se ha 
terminado un tercer ejemplar. 


Abajo: En la mejor tradición de los 
aviones “agresores”, los Kfir 
norteamericanos recibieron extraños 
camuflajes para parecerse más a los 
aviones de posibles fuerzas aéreas 
hostiles europeas y de Extremo y 
Próximo Oriente. Además de la 
estrella roja en la deriva, los Kfir 
del VMFT-401 llevan un número en 
la proa, al estilo soviético. 


canard montados tanto en los apa- 
ratos chilenos como en los sudafri- 
canos son algo diferentes de los del 
Kfir, pues tienen un cuerda un poco 
mayor y una flecha algo menor. El 
programa de actualización de los 
Mirage IIIC y IIR suizos incluye 
planos canard, que han sido dise- 
ñados con asistencia de IAI, y aris- 
tas de proa para la formación de 
vórtices concebidas en Suiza. 

El Kfir debía haber sido sustitui- 
do en la línea de fabricación de IAI 
por el Lavi (cachorro de león), un 
nuevo avión de ala en delta con ca- 
nard parecido al F-16, con una nue- 
va instalación de aviónica y pensado 
para sustituir a los viejos A-4 Sky- 
hawk y F-4 Phantom israelíes, y en 


¡Al Nammer 


Orgullo de Israel 


último término también a los Kfir. 
El ministro de Defensa Ezer Weiz- 
mann anunció que el Lavi iba a ser 
“pequeño, barato y un bastardo”. 


Cancelación del Lavi 

Pero antes incluso de que el pro- 
totipo hiciese su vuelo inaugural, el 
31 de diciembre de 1986, estaba 
claro que el nuevo avión no iba a ser 
barato. La oposición de EE UU al 
Lavi era fuerte, pues la industria 
protestaba de que Estados Unidos 
financiase a un posible competidor 
en los mercados exteriores, y mu- 
chos senadores objetaron a que se 
gastase dinero en defender a Israel 
y en levantar su industria aeronáu- 
tica independiente. Esta oposición, 
sumada a una violenta escalada de 
los costes, obligó a cancelar el pro- 
yecto en setiembre de 1987, en fa- 
vor de comprar más cazas F-16, 

Con su típica astucia y adaptabi- 
lidad, IAI ofrece hoy día varias ac- 
tualizaciones del Mirage con la ae- 
rodinámica del Kfir y la avanzada 
aviónica desarrollada para el Lavi. 
La modernización, llamada provisio- 
nalmente Nammer (tigre), carece 
del motor J79 del Kfir y puede dis- 
tinguirse de otras reformas del Mi- 
rage por su larga proa, que aloja un 
radar Elta EL/M-2011 o 2032. IAI 
ofrece el turbosoplante General 
Electric F404 como planta motriz 
posible, pues ésta proporciona un 
empuje superior en un 30 por cien- 
to, un consumo un 20 por ciento in- 
ferior, menos peso y menor volu- 
men. De momento no se ha vendido 
ningún Nammer. : 


La experiencia de lAl en la modernización del Mirage le ha llevado a participar 
en muchos programas con otras naciones deseosas de incrementar el potencial 
de sus flotas de aviones Mirage. La más reciente y capaz de estas 
actualizaciones es el Nammer, que conserva el motor Atar pero incorpora 
planos canard, un nuevo radar multimodo Elta y mejoras en la aviónica como es 
la cabina HOTAS, Una propuesta optativa ha sido la instalación del moderno 
motor General Electric F404, más potente y fiable. 
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Fichero de aviones: 


Boeing E-3 Sentry 785 


Aviones de 


Es la plataforma “multiplicadora de fuerza” más importante de Occidente y fue diseñada 
para la vigilancia de toda la actividad aérea en un radio de unos 370 km así como para el 
control de todos los aviones aliados. Comenzó a entrar en servicio en 1977 y, en esencia, 
se trata de la célula de un Boeing Modelo 707-300 de pasajeros que lleva un radar APY-1 
y un IFF APX-103 con su antena embutida en un rotodomo de 9,14 m de diámetro encima 
del fuselaje. El compartimiento táctico tiene nueve consolas con pantallas de situación y 
dos unidades auxiliares, todo ello unido a un ordenador IBM 4 Pi CC-1. Los primeros 
ejemplares han sido mejorados al estándar E-3B con ordenador CC-2, radar modificado 
para tener cierta capacidad sobre la superficie del mar, Sistema de Distribución de 
Información Táctica Conjunto y comunicaciones “Have Quick”. El E-3C dispone además 
de cinco consolas adicionales y capacidad para llevar misiles aire-aire Sidewinder. 


El transporte L-1049 Super Constellation, que sirve con la fuerza aérea y la Armada 
norteamericana como el R7V y C-121, poseía el alcance/carga útil para convertirse en el 
primer avión AEW de largo alcance de EE UU, La Armada tomó la iniciativa con el 
experimental PO-1W, basado en el L-749 Constellation pero dotado:con radomos encima y 
debajo del fuselaje para sus radares de altimetría y marcación, así como otras 140 
antenas. Voló por primera vez en junio de 1949, La Armada adquirió 222 como VWW-2 
(luego EC-121K) con tanques de punta alar y uno de ellos fue modificado como WV-2E 
(EC-121L) con un rotodomo, mientras que la fuerza aérea adquiría 10 como entrenadores 
RC-121T (TC-121C) sin tanques de punta alar y otros 73 RC-121D (EC-121£D) con equipo 
operacional completo y los tanques. Muchos serían modificados para otras misiones y 42 
EC-121ED pasaron a ser EC-121EH|con equipo de transferencia de datos para la cadena 


de mando/radar en tierra SAGE, | 
Oo n A 


Especificaciones: avión de 
alerta temprana aerotransportada 
con base terrestre y 20 plazas 
Lockheed RC-121D Warning Star 
Envergadura: 37,62 m 
Longitud: 35,41 m 

Planta motriz: cuatro Wright R- 
3350-34/42 Turbo Compound de 
3 400 hp de potencia unitaria 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 65 136 kg 
Velocidad máxima: 321 millas/h 
a 20 000 pies 

Alcance operacional: 4 600 millas 


A 
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En el justo momento en el que la US Navy comenzó a considerar el desarrollo de su 
primer avión AEW embarcado tras la Segunda Guerra Mundial, el Skyraider ofrecía la 
combinación correcta de alcance/carga útil además de un fuselaje lo suficientemente 
voluminoso como para aceptar las modificaciones necesarias. El concepto se ensayó en 
un único XAD-1W en el que se alojó un radar APS-20, junto con su antena, en un radomo 
bajo la proa y se creó un compartimiento para dos operadores de radar en un carenaje a 
popa del piloto. Se produjeron 31 AD-3W con motor radial R-3350-26W de 2 700 hp, 168 
AD-4W (incluyendo 50 transferidos a Gran Bretaña como Skyraider AEW.MKk 1) con piloto 
automático y 218 AD-5W (luego EA-1E) con el mismo motor que el AD-4W pero con un 
fuselaje más largo y ancho que permitía llevar a los dos pilotos más otros dos tripulantes 
en una cabina más alargada y metálica en lugar de los distintos 
materiales de plástico opaco anteriores. 


Especificaciones: cuatriplaza 
de alerta temprana 
aerotransportada embarcado 
Douglas AD-5W Skyraider 
Envergadura: 15,47 m 
Longitud: 12,22 m 

Planta motriz: un Wright R-3350- 
26WA Cyclone 18 de 2 700 hp A 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 
11340 kg 

Velocidad máxima: 260 millas/h 
a altitud media 

Alcance operacional: 1 294 millas 


Aviones de alerta temprana 


alerta temprana 


Especificaciones: avión 

de sistema de control y alerta 
temprana aerotransportada 

con base terrestre y 17 plazas 
Boeing E-3A Sentry 
Envergadura: 44,42 m 
Longitud: 46,61 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney TF33-P-100/100A de 
9526 kg de empuje unitario 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 
147 240 kg i 

Velocidad máxima: 530 millas/h 
a 30 000 pies 

Autonomía operacional: 6 horas 
con un radio de 1 609 km 


Un escuadrón multinacional de la OTAN utiliza Boeing E-3 
Sentry. Están basados en Geilenkirchen, en Alemania 
Federal, aunque por razones políticas llevan la insignia 
nacional del Ducado de Luxemburgo, que no tiene fuerza 
aérea. La Real Fuerza Aérea británica y la Armée de l'Air 
francesa también han adquirido el E-3. 


Fairey Gannet AEW.MK 3 789 


A pesar de que las versiones AEW del Skyraider demostraron su utilidad en el servicio, la 
US Navy era consciente de las limitaciones que tenía el tipo por su estrecha acomodación 
y su único motor. Por tanto, después de que entrara en servicio el bimotor antisubmarino 
S2F Tracker, la Armada ordenó de inmediato una versión AEW que sería conocida como el 
WF-2 "Willy Fudd”. Llevaba una antena para su radar de descubierta APS-82 en un 
enorme radomo con forma de lágrima situado encima del fuselaje y apoyado en la cola 
mediante un nuevo empenaje con superficies verticales triples complementando a la 
truncada superfice central. El primer Tracer voló en marzo de 1957 y su producción 
totalizó 88 ejemplares utilizados por dos grandes escuadrones que operaban uno en el 
Atlántico y otro en el Pacífico. En 1962 fue redenominado E-1B y luego sustituido 


por el E-2 


Especificaciones: cuatriplaza 
de alerta temprana 
aerotransportada embarcado 
Grumman WF-2 Tracer 
Envergadura: 21,23 m 
Longitud: 13,82 m 

Planta motriz: dos Wright 
R-1820-82WA Cyclone 9 de 
1525 hp de potencia unitaria 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

12 247 kg 

Velocidad de patrulla: 

120-160 millas/h a altitud óptima 
Alcance operacional: más de 1 000 millas 


Aunque el Douglas Skyraider AEW.Mk 1 sirvió con el Arma Aérea de la Flota durante los 
primeros años de la década de los cincuenta, se consideró que al ser monomotor era poco 
seguro. Por tanto, a mitad de la década, se decidió desarrollar una versión AEW del avión 
antisubmarino Gannet que había volado por primera vez en setiembre de 1949 con un 
potente motor acoplado a un turboeje que accionaba hélices contrarrotativas. Se le dotó 
con un nuevo fuselaje más espacioso, con acomodación interna para los dos operadores 
AEW, así como un tren de aterrizaje más alto para poder instalar el radomo ventral con el 
radar APS-20 quitado a los Skyraider. El primer ejemplar voló en agosto de 1958 y su 
producción acabó en diciembre de 1962 tras haberse entregado 44 ejemplares que 
sirvieron con el Arma Aérea de la Flota hasta 1978. 


Especificaciones: triplaza de 
alerta temprana aerotransportada 
embarcado Fairey Gannet 
AEW.Mk 3 

Envergadura: 16,56 m 
Longitud: 13,41 m 

Planta motriz: un Rolls-Royce 
(Armstrong Siddeley/Bristol 
Siddeley) Double Mamba Mk 102 
de 3875 hp de potencia 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 
unos 11 340 kg 

Velocidad máxima: 250 millas/h 
a altitud media 

Alcance operacional: 700 millas 
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Fichero de aviones > 


Ilyushin 11-76 “Mainstay” 790 


Una de las principales limitaciones tácticas impuestas al Tu-126 debido a su derivación del 
Tu-114 es la interferencia del radar Ovasiunada por sus cuatro pares de enormes motores 
con hélices contrarrotativas. Este fallo fue subsanado en la siguiente plataforma AEW de 
la URSS, el "Mainstay”, con cuatro turbosoplantes, que comenzó a entrar en servicio a 
finales de los ochenta con un rotodomo sobre el fuselaje. La designación exacta de este 
tipo sigue siendo desconocida, pero se trata de una versión más capaz del carguero 
logístico 11-76, Dispone de un radar capaz de actuar sobre mar y tierra y de detectar y 
rastrear blancos tan pequeños y difíciles como los misiles de crucero en vuelo bajo. Este 
factor convierte al “Mainstay” en un aparato mucho más útil y versátil que el Tu-126. Se 
conocen muy pocos detalles, pero se cree que la producción pronto alcanzará los cinco 
ejemplares por año sobre un total anticipado de 50. 


El Hawkeye fue el primer avión AEW de la US Navy diseñado expresamente para ello y su 
configuración es parecida a la que impuso el Tracer, aunque esta vez con un par de 
seguros turbohélices. Voló por primera vez en octubre de 1960 y el E-2A comenzó a entrar 
en servicio en 1964 con un radar APS-96 con su antena alojada en un enorme rotodomo 
sobre el fuselaje trasero. En 1969 apareció el E-2B con un ordenador digital L-304 y radar 
APS-120 con capacidad limitada sobre la superficie terrestre. En 1973 comenzó a entrar en 
servicio el E-2C con radar APS-125 capaz de detectar y seguir 250 blancos marítimos y 
aéreos con un alcance de hasta 370 km, así como permitir el control de más de 30 
interceptaciones. En los últimos ejemplares se ha instalado el radar mejorado APS-138 o 
APS-139, este último capaz de competir con blancos lentos e incluso estacionarios. Todos 
los supervivientes serán mejorados con el radar APS-145. z 


Especificaciones: avión de 
sistema de control y de alerta 
temprana aerotransportada 
embarcado y de cinco plazas 
Grumman E-2C Hawkeye 
Envergadura: 24,56 m 
Longitud: 17,54 m 

Planta motriz: dos Allison 
T56-A-425 de 4 910 hp. 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

23 503 kg 

Velocidad máxima: 374 millas /h 
Autonomía operacional: 4 horas 
con un radio de 320 km 
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La URSS entró tardíamente en el campo de la AEW y cuando lo hizo seleccionó como 
plataforma al avión de pasajeros Tu-114, un desarrollo civil del bombardero polivalente 
Tu-95. Hubo unas 30 células disponibles para su conversión a plataformas AEW y se 
realizó en una forma parecida a la usada en EE UU para desarrollar el E-3 a partir del 707: 
un rotodomo sobre el fuselaje, toda una serie de antenas y paneles dieléctricos y 
modificación del interior para acomodar tripulación y sistemas especializados. Voló por 
primera vez en 1967 y comenzó a entrar en servicio en 1971. La tarea principal de los 

12 primeros aviones convertidos parece ser el apoyo de las fuerzas de interceptación 
soviéticas que pueden ser dirigidas hacia sus blancos de forma muy económica por un 
tipo como el Tu-126. EE UU ha despreciado continuamente la capacidad del radar del 
Tu-126, pero muy bien podría ser superior a lo estimado en Occidente. 


Especificaciones: avión de 
sistema de control y alerta 
temprana aerotransportada 
multiplaza y con base terrestre 
Tupolev Tu-126 “Moss” 
Envergadura: 51,20 m 
Longitud: 55,20 m 

Planta motriz: cuatro Kuznetsov 
NK-12MV de 14 795 hp 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 
unos 170 000 kg 

Velocidad máxima: 528 millas/h 
a gran altitud 

Alcance operacional: 7 798 millas 


Planta motriz: cuatro Soloviev 

D-30KP de 12 000 kg de empuje 
Armamento: ninguno i 
Peso máximo en despegue: unos 170 000 kg 
Velocidad máxima: unas 500 millas/h 
a 36 090 pies 

Alcance operacional: no conocido 


Especificaciones: avión de 
sistema de control y de alerta 
temprana aerotransportada 
multiplaza y con base terrestre 
Ilyushin 11-76 “Mainstay” 
Envergadura: 50,50 m 
Longitud: 46,59 m 


El Ilyushin 11-76 “Mainstay” ha sustituido en la actualidad al turbohélice 
Tupolev Tu-126 “Moss” en el servicio soviético. Una versión AWACS similar 
del Il-76 se encuentra en servicio con la fuerza aérea de Iraq, aunque este 
ejemplar tiene un radomo en la parte trasera del fuselaje y carece del 
rotodomo ventral. 


BAe Shackleton AEW. Mk 2 793 


El Shackleton es el último de los aviones de hélice en servicio de primera línea con la RAF 
y, dado el fracaso del Nimrod AEW.Mk 3, este descendiente directo del Lancaster seguirá 
operando hasta que sea sustituido por el Sentry a principios de los noventa. La versión 
AEW se desarrolló a principios de los setenta y unos 12 MR.Mk 2 excedentes fueron 
convertidos entre 1971 y 1974: los radares APS-20 quitados a los Skyraider y Fairey 
Gannet fueron mejorados al estándar APS-20F(l) e instalados con sus antenas en un 
radomo bajo la proa, así como el resto del equipo incluyendo el ESM de banda ancha 
“Orange Harvest” e IFF APX-7. La tripulación táctica comprende tres operadores AEW, un 
operador de aviónica, un controlador de AEW y un coordinador táctico. Los seis aviones 
supervivientes operan con el 8.° Escuadrón en Lossiemouth. 


Especificaciones: avión de 
alerta temprana aerotransportada 
de diez plazas y base terreste British 
Aerospace Shackleton AEW.Mk 2 
Envergadura: 36,58 m 

Longitud: 26,62 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Griffon 57A de 2 455 hp 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

44 452 kg 

Velocidad máxima: 273 millas/h 
a altitud media 

Alcance operacional: 3 050 millas 


794. 


_BAe Nimrod AEW.Mk 3 


El desarrollo del Nimrod AEW.Mk 3 se precipitó en 1977 ante la urgente necesidad de la 
RAF de reemplazar a sus obsoletos Shackleton AEW.Mk 2. Se decidió utilizar las células 
de los Nimrod MR.Mk 1 excedentes, y los diseñadores británicos optaron por antenas en 
proa y popa. Cada una de éstas podría barrer un sector de unos 180%, suministrando así 
Una cobertura de 360° al radar Marconi pulso-Doppler, El primer AEW.Mk 3 voló en julio 
de 1980, aunque el programa se encontraba ya en graves dificultades por los problemas 
del radar y diversos cambios en los requerimientos. Éstos se habían incrementado hasta 
el extremo de que la potencia del ordenador quedó sobrepasada, mientras que tuvo que 
disminuirse tanta cantidad de combustible para aumentar la aviónica que la autonomía del 
avión quedó muy reducida. El programa tuvo que ser cancelado en 1986. 


Especificaciones: prototipo 

de sistema de control y de alerta 
temprana aerotransportada multiplaza 
y con base terrestre British 
Aerospace Nimrod AEW.Mk 3 
Envergadura: 35,08 m 

Longitud: 41,97 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Spey Mk 251 de 5 507 kg de empuje 
unitario 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

unos 85 185 kg : 
Velocidad máxima: 575 millas/h 
Autonomía operacional: unas 10 horas 
con un radio de misión no especificado 
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Westland Sea King AEW.Mk 2A 795 


En 1978 el Arma Aérea de la Flota perdió su capacidad AEW con aparatos de ala fija y ello 
demostró ser una notable desventaja táctica durante la guerra de las Malvinas en 1982, 
Dada la limitación de la Armada a aviones VTOL, la única solución era un helicóptero AEW, 
por lo que en once semanas se desarrolló el Sea King AEW.Mk 2A con un radar Thorn- 
EMI Searchwater. Se modificaron dos Sea King HAS.Mk 2 con este radar, IFF Jubilee 
Guardsman y ESM MIR-2 “Orange Crop”. El tipo llegó demasiado tarde para entrar en 
combate en las Malvinas, pero en la actualidad es estándar en los tres portaeronaves 
británicos. El radar y la antena IFF se instalaron en una plataforma exterior bajo un domo 
textil presionizado y esta plataforma se monta en un brazo cantiléver de accionamiento 
hidráulico a babor del fuselaje: la antena se gira hacia atrás mientras el helicóptero está en 
tránsito y hacia abajo cuando se utiliza el radar. 

Jia 2 
Especificaciones: helicóptero El 
cuatriplaza de alerta temprana y a 
aerotransportada embarcado fa AS 
Westland Sea King AEW.Mk 2A Pp 
Diámetro del rotor principal: N 


18,90 m V 

Longitud total, rotores girando: E 

22,15 m 16) 
1 


Planta motriz: dos Rolls-Royce \ 
Gnome H.1400-1 de 1 660 hp \H E ALLÁ 
Armamento: ninguno | > Di 4 Ma, 
Peso máximo en despegue: 9 525 kg MA h > 
Velocidad máxima: 104 millas/h 
Autonomía operacional: 4 horas 
con un radio no especificado y 


| Antonov An-74 “Madcap” 
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El “Madcap” puede considerarse como el equivalente soviético al E-2 norteamericano 
con la diferencia de que se trata más bien de un avión con base terrestre que embarcado 
Se trata de un desarrollo del carguero An-74 con un rotodomo montado en su muy 
modificada cola. Al igual que el carguero es a su vez una versión del An-72 optimizado 
para operaciones STOL en las condiciones del Ártico, se puede asumir que el “Madcap” 
está optimizado para operar los hostiles y relativamente mal preparados territorios del 
norte y este de la URSS. Dispone de tren de aterrizaje intercambiable de ruedas o 
esquíes, y la utilización del soplado en la superficie superior en conjunción con una 
extensa serie de mecanismos de alta sustentación le proporcionan unas excelentes 
prestaciones STOL bajo las más severas condiciones. A finales de los ochenta se 
encontraba en fase de desarrollo final, y se espera que a principios de los noventa pase a 
la producción en serie. — 


> a 


Especificaciones: avión de 
sistema de control y de alerta 
temprana aerotransportada 
multiplaza y con base terrestre 
Antonov An-74 “Madcap” 
Envergadura: 31,89 m .— 
Longitud: 28,07 m Cai 
Planta motriz: dos Lotarev D-36 

de 6 500 kg de empuje unitario 

Armamento: ninguno Í 1 
Peso máximo en despegue: 34 500 kg AL) 
Velocidad máxima: 438 millas/h Y 

a altitud óptima 

Alcance operacional: 2 920 millas 


AA 
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Pilatus B-N AEW Defender 


V 4 En U y Av N $ Ñ 
dy Ecce O AD a IVA Ade TONO Al AO 


Tras desarrollar una versión del Islander capaz de llevar el ASTOR (radar aerotransportado 
stand-off) Ferranti en un carenaje proel como parte de un programa de desarrollo conjunto 
entre el Ejército y la Fuerza Aérea británica para adquirir un radar aéreo de apoyo al campo 
de batalla, la compañía decidió explotar su experiencia en el tema con una serie de 
versiones del turbohélice BN-2T, La más interesante de ellas fue el AEW Defender que 
alojaba bajo un enorme carenaje proel la antena del radar ligero pulso-Doppler Thorn-EMI 
Skymaster. Éste es un equipo multimodo capaz de la adquisición y rastreo automáticos de 
múltiples blancos terrestres y marítimos que además puede integrarse con un sistema 
IFF, cadenas de datos aire-aire y aire-superficie y un sistema de navegación. La compañía 
también ha propuesto un AEW/MR Defender mejorado y una versión de patrulla fronteriza 
con un radar aire-superficie de largo alcance, 

Especificaciones: avión de - Dg | ae 
alerta temprana aerotransportada p Ps w . 

de dos/tres plazas y base terrestre > 1 py Í 

Pilatus Britten-Norman AEW Defender J 
Envergadura: 14,94 m 
Longitud: 12,65 m 

Planta motriz: dos Allison 250- 
B17C de 400 hp de potencia 
unitaria estabilizados a 320 hp 
cada uno 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 3 175 kg 
Velocidad máxima: 196 millas/h 
Autonomía operacional: 4 horas 

con un radio de 185 km 
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Muchas fuerzas aéreas quieren adquirir aviones AEW, pero carecen de recursos 
financieros para comprar aviones avanzados como el Sentry. Por ello, la Lockheed ha 
cubierto el hueco ofertando la conversión de los Orion ya obsoletos en las misiones MR a 
versiones AEW con un equipo similar al del E-2 pero con un compartimiento táctico mayor 
que permite la instalación de más consolas y llevar más tripulantes. Tal conversión ofrece 
buenas características tácticas y además proporciona a los actuales usuarios del Orion un 
ahorro en la compra, repuestos, mantenimientos y entrenamiento, En esta versión el 
Orion AEW 4 C podría llevar un radar APS-138 con su antena en un nuevo rotodomo 
sobre el fuselaje, aunque el único usuario existente es el Servicio de Aduanas de EE UU 
cuya versión Blue Sentinel dispone del inferior radar APS-125 para la patrulla de las costas 
de Florida en misiones de interceptación de narcotraficantes. 


Especificaciones: avión de 


sistema de control y de alerta A 
temprana aerotransportada œ 
multiplaza y con base terrestre 
Lockheed Orion AEW & C A À À 


Pe rE m [ | 3 
ongitud: 35,61 m A ss 
Planta motriz: cuatro Allison e z AA 
T56-A-14 de 4 910 hp — JA 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 5/ 833 kg 
Velocidad máxima de crucero: | 
230 millas/h a 30 000 pies E 
Autonomía operacional: 14 horas | 
con un radio no especificado 


Bombas rompedoras e 
incendiarias llueven sobre 

Japón desde los B-29 en la 
que fue la primera campaña 
de bombardeo estratégico $ 
Culminada realmente con - 
éxito. 


La batalla por las Marianas fue enconada. Detrás de la 
ferocidad de los combates había una razón: la posesión de 
esas islas daría a los norteamericanos las bases que 
necesitaban para lanzar sus bombarderos contra .tapón. La 
captura de Saipán, Tinian y Guam marcó el comienzo de una 
concentrada campaña de bombardeo que iba a devastar el 
corazón del Imperio japonés. En este artículo, el capitán 
Wilbur H. Morrison narra la historia de una misión. 


500 libras [225 kg] del Superfor- 
tress. Era la mayor carga ofensiva 
que habíamos llevado nunca hasta 
ahora. Las bombas habían sido su- 
jetadas de dos en dos por unos ca- 
bles a modo de abrazaderas. Nunca 
las había visto cargadas de esa for- 
ma y no me sentía demasiado com- 
placido con ello. Mi cometido era 
apuntar y lanzar las bombas. 

"Dejé el Superfortress y me fui a 
reunir con el comandante Tom Vau- 
cher y el resto de la tripulación en 
el umbral de la pista. Vaucher era 
un buen piloto para salir de misión. 

”«Vamos a necesitar los 8 000 
pies de pista para el despegue», dijo 
Vaucher. «Nuestro peso total es de 
130 000 libras. » 

”Al llevar bombas adicionales nos 
habíamos pasado 2 000 libras del 
peso operativo normal. Esta era mi 


6 G Revisé las 28 bombas de 


operación como bombardero direc- 
tor de la formación. Nuestro obje- 
tivo iba a ser la factoría aeronaval de 
Okinawa, en Formosa. Esperába- 
mos una fuerte antiaérea e inter- 
ceptadores japoneses. Había para 
estar nervioso aun sin el peso adi- 
cional que llevábamos. Ese peso ex- 
tra aumentaba de forma considera- 
ble la sudoración. 

"Entonces el artillero de cola gri- 
tó: «¡Oh, Dios mío!» y todos mira- 
mos hacia arriba para ver, a gran al- 
tura sobre el suelo, un B-29 que vo- 
laba soltando largas llamaradas de 
su motor número cuatro. El fuego 
se reavivaba, se extinguía y volvía 
a surgir, 

"Con voz sofocada, Vaucher 
murmuró: «Le haría falta un extin- 
tor más». 

"El fuego era demasiado fuerte. 
El avión empezó a describir un am- 
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plio círculo, perdiendo altitud, mien- 
tras las llamas ganaban intensidad. 
Contamos los paracaídas. Saltaron 
diez, lọ que dejaba al piloto todavía 
a los mandos. El avión chocó contra 
el suelo con una tremenda explo- 
sión. Las llamas se alzaron a gran 
altura hacia el cielo. Nosotros ni nos 
miramos, 

”.«Todos a bordo», gritó Vaucher 
por encima del ruido de los motores 
de los otros aviones. 

"Sentado en el compartimiento 
de proa, me costó respirar con nor- 
malidad hasta que nos fuimos al aire 
y alcanzamos la altitud de crucero. 
La aburrida y cansada monotonía de 
volar tantas horas debía haberme 
relajado, pero no podía dejar de 
pensar en ello, 

"El general Curtis LeMay había 
tomado el mando de nuestro 20 
Mando de Bombardeo, Allá en Eu- 
ropa, el general LeMay había pues- 
to en práctica las pasadas de bom- 
bardeo rectas, sin acciones evasi- 
vas. Una tripulación se encargaba 
de los cálculos de bombardeo para 
toda la formación, Yo había sido ele- 
gido para el entrenamiento especial 
como bombardero director. Que 
hubiese superado el curso no me 
hacía estar más confiado de lo que 
había estado antes de saber de la 
nueva táctica. Volar directamente 
hacia la antiaérea y los cazas ene- 


”«Pues ahora te toca a ti», me 
contestó. Agarré el mando de los ti- 
mones de cola y, lentamente, hice 
virar el avión. El esfuerzo de la con- 
centración hizo que me olvidase por 
un rato de las atenciones de las de- 
fensas antiaéreas. 

” «Tranquilo», gritó Vaucher. «La 
formación tiene dificultades en se- 
guirnos. » 

”«Eché un vistazo por encima del 
visor para comprobar que estuvié- 
semos en línea con el objetivo, en- 
tonces pasé al telescopio y moví el 
mando de virada para alabear el 
avión hasta que el hilo vertical del 
telescopio partiese en dos el obje- 
tivo. 

”«Bombardero al piloto», dije no 
sin tensión, sintiendo el dramatismo 
del momento y consciente de que 
catorce Superfortress dependían de 
mi trabajo. 

” «Allá vamos. » 

”«En rumbo y nivelado. Objetivo 
a la vista. » 

"Nos estábamos yendo un poco. 
Efectué una ligera corrección de 
rumbo. No parecía ir mal la cosa. 
Las manos me temblaron un poco 
cuando ajusté los mandos hasta que 
la cruz filar quedó estable en el pun- 
to de puntería. Miré las burbujas del 


migos no parecía sino una forma 


re 0 Derecha: El Tokyo Local 
sencilla de suicidarse. 


fue un B-29 de la 73 Ala 
de Bombardeo y estuvo 
basado en Isley Field, 
Saipán. 


Barcos antiaéreos 

“Cuando hacía una hora del des- 
pegue desde Okinawa, me deslicé 
hasta la bodega de bombas, revisé 
las espoletas y extraje los pasado- 
res de seguro. Las bombas parecían 
en perfecto estado, pero aquella 
forma de sujetarlas de dos en dos 
no acababa de hacerme demasiada 
gracia, 

"Cuando nos acercamos a la cos- 
ta, divisé dos buques de aspecto 
inocente anclados al largo. Al cabo 
de un instante, el cielo que nos ro- 
deaba se llenó de explosiones. Las 
detonaciones eran tan cercanas que 
podía ver los destellos rojos de la 
explosión de los proyectiles. Los 
costados del avión resonaban con 
cada estampido y parecía que afuera 
hubiese alguien golpeando el fuse- 
laje con un bate de béisbol. Eran 
barcos antiaéreos. ¡Y estábamos 
volando directamente hacia ellos! 

" «Seguro que han transmitido 
nuestra distancia y altitud», comen- 
té, fastidiado, por el intercomuni- 
cador, Abrí las puertas de la bodega 


de bombas. Ahora ya podía ver el encino Pl da lera tan 
Lo e eto muchos az cazas 
"«El objetivo está despejado», con neos y una carga 
z más ya ncia 
hice saber a Vaucher. que ningún pr aaan de la 
Il Guerra Mundial. 


1590 


Izquierda: La USAAF tenía un estilo 
muy personal a la hora de decorar 
sus aviones, y las chicas en paños 
menores —o sin ellos— eran el 
motivo favorito. El Wichita Witch 
sirvió con el 21 Mando de 
Bombardeo desde Saipán. 


japonés. 


Abajo: El P-51 Mustang fue un caza 
de escolta tan idóneo en el Pacífico 
como sobre Alemania. En la foto, 

un B-29 acompaña a un escuadrón 
de P-51 durante el largo tránsito 
sobre el mar hasta el archipiélago 


visor giroscópico de bombardeo. 
Tendrían que estar niveladas. 

”.«Bombardero al piloto. Nivela, 
por favor. » 

”«Ahora mismo», contestó Vau- 
cher con una voz algo apagada, pues 
hablaba a través de la máscara de 
oxígeno. «Recto y nivelado». 

"Nivelé las burbujas, pasé al vi- 
sor y devolví la cruz filar al centro 
del objetivo. El telescopio se movía 
cada vez más rápido a medida que 
nos aproximábamos a nuestro des- 
tino, 

"Podía ver los agujeros en el te- 
cho de la factoría y los boquetes en 
la pista provocados por una incur- 
sión anterior. 

"Diez segundos y ya no podría 
hacer nada más. Miré ansiosamente 
por el visor. El régimen de aproxi- 
mación era un poco excesivo e hice 
un ajuste final. 

” «¡Bombas fuera! », grité al tiem- 
po que pulsaba el interruptor de 
suelta de la carga. 


” «Bodega trasera vacía», informó 
el artillero de cola. 

”Aguardé un momento a que Car- 
mona me dijese que la bodega de- 
lantera estaba también limpia para 
poder cerrar las puertas. 

”.«Ocho bombas colgadas y los 
cables de armado sueltos», fue el 
nervioso informe de Carmona. 

"Ya me temía algo parecido. 
“¿Cómo las ves?”, pregunté. 

”«Colgando cabeza abajo con los 
vanos de armado moviéndose ade- 
lante y atrás», contestó Carmona. 

"Si los vanos de armado se des- 
prendían y las bombas caían, éstas 
harían explosión al chocar unas con 
otras. El Superfortress, con todos 
nosotros dentro, volaría en mil pe- 
dacitos. Desesperado, pulsé varias 
veces el interruptor de suelta, pero 
no sucedió nada. Miré ansiosamen- 
te a Vaucher. 

"Vaucher dijo: «¿Hasta qué punto 
es peligroso que las llevemos col- 
gadas así? ». 


B-29, el bombardero 


Izquierda: Vista desde la cabina 
del momento en que unos B-29 
sueltan sus bombas sobre unas 
instalaciones ferroviarias. La 
destrucción de tales objetivos 
paralizó la economía japonesa y 
debilitó la determinación nipona. 
Los radares de bombardeo 
permitieron a los norteamericanos 
localizar sus objetivos incluso a 
través de las nubes más densas. 


Arriba: Fotografiado mientras efectuaba un 
viraje cerrado, este ejemplar muestra la larga 

y estilizada ala del B-29 Superfortress. La 
producción masiva de un avión tan complejo en“ 
tan poco tiempo es un buen indicio del poderío 
industrial norteamericano del momento. 


"Es peligroso. Cuando estemos 
de vuelta sobre el mar intentaré sol- 
tarlas como sea», contesté. 

"Durante los diez últimos minu- 
tos ni me había acordado de la anti- 
aérea. Ahora podía sentirla de nue- 
vo, tirando muy cerca de nosotros, 
Miré por el visor de bombardeo 
para ver qué habían hecho las de- 
más bombas. Veintitrés mil pies 
más abajo, la factoría de aviones ja- 
ponesa se veía con claridad. Entor, 
ces, pequeñas nubes de humo sal- 
picaron los edificios. El humo se ex- 
tendió y la factoría pareció saltar ha- 
cia arriba, y luego se desintegró. 

"Primero sentí alivio, y después 
una excitación creciente. Había te- 
nido tantas dudas durante el entre- 
namiento sobre cómo podía reaccio- 
nar a la cabeza de una gran forma- 
ción, dudas acerca de cómo haría el 
trabajo. Ahora, finalmente, podía 
relajarme, seguro de mí mismo. 

"«¿En qué posición están las 
bombas?», pregunté a Mike Egan. 
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”«En la misma. » 

”«¿Todavía están en su sitio los 
vanos de armado?». 

”«En la misma posición, capitán 
Morrison. » 

«¡Caza a las nueve en punto!» 

"Me olvidé de las bombas y miré 
hacia el cielo. Dos cazas, uno a cada 
lado de la formación, orbitaban a la 
espera de que se abriese una bre: 
cha. Los japoneses tenían el hábito 
de atraer nuestra atención en una 
dirección sólo para atacar por el 


otro lado. El caza que se mantenía 
más alto y a nuestra derecha efec- 
tuó un rizo seguido de un tonel. 
Mientras, yo seguía atentamente al 
otro. De repente, éste picó direc- 
tamente hacia nosotros. Le seguí y, 
cuando estuvo dentro de alcance, le 
solté una larga ráfaga, pero siguió 
adelante. La formación se colocó en 
línea de frente, con las torretas su- 
periores delanteras de los catorce 
Superfortress echando chorros de 
trazadoras contra el caza japonés, 


que seguía acercándose sin dejar de 
disparar.” 


Bomba de fósforo 

“Cuando nos pasó directamente 
por encima soltó, desde arriba y un 
poco a la derecha, una enorme masa 
blanca amarillenta que descendió 
formando una ducha de partículas. 

"«¿Qué es eso?», gritó Todd 
desde la torreta superior. 

”«Una bomba de fósforo», le con- 
testó Vaucher. 


”«¡Pero que...!» 

"Los cazas nos siguieron hasta el 
mar antes de romper el contacto. 

"Voy a la bodega de bombas a 
ver si consigo soltar los bombo- 
nes», informé a Vaucher. 

"Vaucher asintió y avisó al resto 
de la tripulación de que iba a des- 
presionizar el fuselaje. Los oídos se 
taparon y los pulmones exhalaron 
cuando Vaucher liberó la presión, 

"Me abrí paso a través de la ca- 
bina de vuelo y el compartimiento 


PLANTA MOTRIZ 
El B-29 estaba propulsado por 


Boeing B-29 Superfortress 
cuatro motores turboalimentados 


' de 18 cilindros en doble estrella 


TORRETAS DE PROA Ñj 
Encima y debajo de Wright Cyclone R-3350-57A de 


torretas de control d 


la proa había dos 2200 hp Unitarios. 
remoto con cuatro y $ 


dos ametralladoras 


CUBIERTA DE VUELO 

La proa, ampliamente acristalada, A 
albergaba al bombardero y, detrás de éste 
y sentados lado a lado, a piloto y copiloto. 
El mecánico de vuelo estaba detrás del 
copiloto, mirando hacia popa, con el 
operador de radio orientado hacia 
estribor. El puesto del navegante estaba a 
la izquierda, detrás del asiento del piloto. 


de 12,7 mm, 
respectivamente. La 
inferior podía ser 
controlada por el 
bombardero o los 
artilleros. 


CARGA OFENSIVA 

El B-29 podía llevar 20 bombas de 
225 kg en cada una de sus dos 
bodegas hasta una carga máxima 
de 9 000 kg. Con semejante peso, 
el avión tenía un alcance de 

1 600 km, pero con 2 700 kg de 
bombas el alcance ascendía a 

4 800 km. El B-29 llevó bombas 
rompedoras e incendiarias, así 
como las dos atómicas lanzadas 
durante la guerra. El Enola Gay 
arrojó la bomba Little Boy, un 
ingenio de 20 kilotones, sobre 
Hiroshima, mientras que el Bock's 
Car hizo lo propio con la Fat Man 
sobre Nagasaki. 


Este avión, un B-29-10-BA construido por Bell, 
fue uno de los mandados por el autor de este 
artículo, capitán Wilbur H. Morrison, 
bombardero director del 768 Escuadrón de 
Bombardeo del 462 Grupo “Hellbirds”. Esta 
unidad estuvo basada en Piardoba (India) 

y después en West Field (Tinian, en las 
Marianas). El B-29 fue pieza clave de la victoria 
aliada en Extremo Oriente, pues al bombardear 
una ciudad tras otra redujo la capacidad bélica 
japonesa. 
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Desprovisto de todo el equipo 
superfluo (incluidas las torretas) 
para ganar velocidad, el Enola Gay 
lanzó la primera bomba atómica de 
la Historia. Con ella, la ciudad de 
Hiroshima fue destruida el 6 de 
agosto de 1945. 


FUSELAJE 
PRESIONIZADO 
La experiencia de 
Boeing con las 
cabinas presionizadas 
empezó con aviones 
como el Modelo 307 
Stratoliner. En el 
B-29, las cabinas 
delantera y trasera 
presionizadas estaban 
enlazadas por un 
túnel, también a 
presión, que pasaba 
$ por encima de las 
gu bodegas de bombas, 
dl que no lo estaban. 
A El artillero caudal 
ocupaba un 
compartimiento 
presurizado. 


TORRETAS 
TRASERAS DEL 
FUSELAJE 

Cada una tenía dos 
ametralladoras de 
12,7 mm, con 500 
disparos por arma, y 
eran controladas a 
distancia por tres 
artilleros situados 
detrás de las bodegas 
de bombas y que 
observaban a través 
de ventanillas de 
burbuja. 


TORRETA CAUDAL 

El artillero caudal 
disponía de un cañón 
de 20 mm con 100 
cartuchos y dos 
ametralladoras de 
12,7 mm con 500 
disparos cada una. 


Derecha: Unos B-29 vuelan a 
través de una densa antiaérea 
sobre la ciudad industrial de 
Nagoya. Las incursiones de los 
B-29 y la acción de los submarinos 
de la US Navy contra el tráfico 
marítimo japonés pusieron 
de rodillas al Imperio del Sol 
Naciente sin necesidad 

barcar en las islas 
de su archipiélago. 
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del navegante. El paracaídas y el 
Mae West me dificultaban el movi- 
miento. Y también llevaba una bo- 
tella de oxígeno portátil para la más- 
cara. 

"La puerta ovalada que daba paso 
a la bodega se resistió un momento, 
y cuando conseguí abrirla fui em- 
pujado violentamente contra la to- 
rreta superior, Aguardé un minuto 
o dos a que se me serenara el re- 
suello antes de subirme a la estre- 
cha pasarela de la izquierda de la bo- 
dega. No quería mirar hacia abajo, 
pero no pude evitar hacerlo: 23 000 
pies de nada y, allí abajo, las blancas 
crestas de las olas. Me estremecí y 
volví a mirar hacia adelante.” 


Pasillo al vacío 

“Saqué algunos pasadores de se- 
guro del bolsillo y me recliné sobre 
la pasarela, agarrándome a ella con 
la mano izquierda mientras con la 
derecha manipulaba la espoleta de la 
primera bomba. Con el frío agarro- 
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tándome los dedos, coloqué el pa- 
sador en la espoleta. 

"Respiré aliviado y miré las caras 
de aquellos que me observaban a 
través de las ventanillas. Eran ros- 
tros tan tensos como yo sentía el 
mío. Espantados es una palabra más 
apropiada. 

"Desenrosqué cuidadosamente la 
espoleta de la bomba y la tiré a tra- 
vés del pasillo al vacío que formaban 
las abiertas puertas de la bodega. 
Repté un poco hacia atrás para re- 
petir el procedimiento con la espo- 
leta trasera. ¡Y sólo eran 14 bom- 
bas! A medida que pasaba el rato, 
más frío sentía y más incómodo es- 
taba. 

"Cuando hube quitado las espo- 
letas de las bombas de un lado de la 
bodega, indiqué que cerrasen las 
puertas, Entonces pasé al costado 
contrario, hice reabrir las puertas y 
empecé de nuevo. Los brazos me 
temblaban tanto de miedo como del 
esfuerzo extremo de tener que es- 
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Izquierda: Aunque las fuerzas de 
EE UU tenían una superioridad 
notable, combatir a los japoneses 
nunca fue una cosa sencilla. Este 
B-29 fue dañado sobre Tokio e 
intentó hacer un aterrizaje de 
emergencia en Iwo Jima, donde 
chocó contra cuatro Mustang. 
Milagrosamente, sólo cuatro de sus 
tripulantes resultaron con heridas 
de consideración. 


Abajo: Unos B-29 regresan a North 
Field (Guam) después de una 
misión contra Tokio. Estas largas 
salidas eran muy duras para las 
tripulaciones, sobre todo cuando 
volviar con bombas en ia bodega, 
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Arriba: El Nakajima Ki-84 Hayate 

era uno de los defensores japoneses 

más eficaces. Esta escena muestra f . <9 - i Í HA 

un caza del 1.* Chutai de la > : À e e 

47 Sentai efectuando un ataque. s ; X a 
Muchos bombarderos fueron . 7 
alcanzados, pero éstos a su vez 

derribaron muchos de los frágiles 

cazas japoneses. 


tirarme hasta la bodega desde esa 
pasarela de 25 cm de anchura al 
tiempo que me agarraba a ella con 
todas mis fuerzas, con los músculos 
en completa tensión. 

”Pero al fin terminé. Estaba tan 
cansado que me quedé en la pasa- 
rela un minuto o dos más para es- 
tabilizar la respiración y recuperar 
el control sobre mis nervios antes 
de intentar soltar las bombas. Sin 
las espoletas, ya no eran peligrosas. 
Eso es lo que decía el manual. Pero 
podían soltarse si el avión encontra- 
ba fuertes turbulencias. Y si las 
bombas llegaban a soltarse, caerían 
atravesando las puertas de la bo- 
dega. 

"Con un destornillador, intenté li- 
berar los cables que mantenían las 
bombas en su sitio. No sirvió de 
nada. El peso de una de ellas tiran- 


do del cable bloqueaba la retenida 
de éste de manera que no caían ni 
dicha bomba ni la que estaba atada 
a ella. Finalmente lo dejé y volví ha- 
cia la cabina delantera. 

"Creo que mi cara reflejaba aba- 
timiento. También la de Vaucher. 
Me dijo: «No has podido soltarlas? » 

”«He hecho lo que he podido», 
contesté. «Por lo menos les he qui- 
tado las espoletas. Se supone que 
sin ellas las bombas no deben de- 
tonar a menos que las arrojes desde 
una altitud de ocho mil pies. »” 


Un barril de dinamita 
“Los dos pensábamos en el ate- 
rrizaje que nos esperaba y en qué 
podía suceder cuando tocásemos. 
Dije: «Creo que son seguras. » 
"Vaucher no parecía demasiado 
convencido. «No hace mucho», 


dijo, «una tripulación soltó una car- 
ga desde muy baja altitud y saltaron 
en pedazos.» 

"No tenía ninguna respuesta a 
eso. Me fui al compartimiento de 
proa y cerré las puertas de la bo- 
dega de bombas. Ahora no podía ha- 
cer otra cosa que esperar. 

”A medida que nos acercábamos 
al campo, entre nosotros se exten- 
día la sensación de que viajábamos 
sentados en lo alto de un barril de 

”«Hay que aterrizar como si fué- 
semos en una caja de huevos», dijo 
el copiloto a Vaucher. «No podemos 
permitirnos caer sobre la pista des- 
de 10 pies. » 

”Vaucher hizo descender el Su- 
perfortress mientras Mike obser- 
vaba la bodega de bombas y el resto 
de nosotros conteníamos la respi- 


ración. Las ruedas hicieron contac- 
to y siguieron rodando. Egan gritó: 
«¡Están quietas en su sitio! ». 

"Me quité el sudor del rostro y, 
mirando a Vaucher, esbocé una 
sonrisa forzada. El piloto carreteó 
hasta el área de estacionamiento, a 
continuación cortó los motores y 
gritó al personal de tierra que se 
mantuviera alejado del avión: «Lle- 
vamos colgadas las bombas de la 
bodega delantera. » 

”«Voy a abrir las puertas de la 
bodega», dije a Vaucher. 

"Las puertas se abrieron de un 
golpe. Ocho bombas de 225 kg ca- 
yeron con gran estruendo contra el 
firme de la plataforma de estacio- 
namiento. El tiempo pareció dete- 
nerse durante un segundo. 

"Te dije que no creía que ca- 
yesen», dije a Vaucher con un alivio 
que apenas podía ocultar. 

"«Eso es. Me dijiste que no 
creías que sucediese», replicó Vau- 
cher. «Lo que no dijiste fue que sa- 
bías que no sucedería». Se pasó la 
mano por el rostro y se alejó. 
«¡Buf! », exclamó, «¡Menos mal que 
este día se ha acabado! » 

"Bajamos del avión y fuimos hacia 
la sala de órdenes. b) 


"PARTE 
10 


E 


e X 
a E 


Tras muchos años siendo la nacionalizada y empobrecida 
aerolínea británica, dependiendo de los subsidios del 
gobierno y del monopolio de las mejores rutas, British 
Airways fue privatizada y se convirtió en una saneada 
compañía muy popular internacionalmente, conservando 
sin embargo algunas de sus más queridas tradiciones 
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Arriba: En la terminal 
4 de Heathrow, una 
línea de los Boeing 
747 que forman la 
espina dorsal de la 
flota de largo alcance 
de BA. Los 747 están 
apoyados por los 
Lockheed TriStar 

en las rutas 
transatlánticas y por 
el Concorde en los 
vuelos de lujo y VIP. 


Izquierda: La adopción 
del Bristol Britannia, 
conocido como el 
“gigante susurrante”, 
marcó una de las 
pocas ocasiones en las 
que BOAC adquirió 
aviones británicos y 
sus 25 ejemplares 
operaron 
ejemplarmente 

urante diez años. 


abía llegado la era del reactor, aunque 

BEA y BOAC tendrían que seguir mu- 
chos años aún conminadas a utilizar aviones de 
hélice. El cuarto de siglo siguiente iba a estar 
marcado por las fuertes discusiones sobre los 
méritos relativos de los reactores de pasaje- 
ros británicos y norteamericanos y por las 
fuertemente fluctuantes fortunas de las dos 
compañías. 

Aunque el Comet 4 inició su previsto ser- 
vicio sobre el Atlántico Norte en noviembre 
de 1958, BOAC había logrado finalmente su 
ambición de establecer un vuelo sin escalas 
entre Londres y Nueva York casi un año an- 
tes, cuando los Bristol Britannia iniciaron este 
servicio el 19 de diciembre de 1957. Sin em- 
bargo, incluso entonces BOAC no obtuvo toda 
la gloria ya que ese mismo mes El Al logró 
que un Britannia volara desde Nueva York a 
Tel Aviv, una distancia de 6 100 millas a una 
velocidad media de 401 millas/n, todo un nue- 
vo récord para un avión civil. 


¡NAARANARA 


IRMA AIRAS 


e o 


PO E aa 


El Britannia se había hecho esperar mucho 
tiempo. Las especificaciones de Bristol se ha- 
bían aceptado en abril de 1947, aunque el pri- 


"mer prototipo no voló hasta agosto de 1952. 


Compárense estas fechas con las del Boeing 
707 que efectuó su primer vuelo el 20 de di- 
ciembre de 1957 y estaba en servicio para el 
26 de octubre de 1958. No obstante, los tra- 
bajos de diseño en el Brabazon —que, obso- 
leto ya antes de que volara por primera vez, 
se había cancelado en octubre de 1953— con- 
tribuyeron al éxito del Britannia. 


Britannia 

Los motores del Britannia, los turbohélices 
Bristol Proteus 705, eran heredados del hi- 
droavión Princess, cuyo desarrollo se había 
abandonado en 1952. Extremadamente poten- 
tes, al estar diseñados para impulsar a un apa- 
rato dos veces más pesado que el Britannia, 
le dieron a éste su apodo, el “Whispering 
Giant” (el gigante susurrante). 


La introducción del Britannia significó el fi- 
nal del Douglas DC-7C (el “Seven Seas”, sie- 
te mares) ya que los motores Wright R-3350 
Ce este avión tenían unos niveles de vibración 
y ruido muy altos. BOAC utilizó un puñado de 
éstos desde finales de 1956, pero gradual- 
mente fueron dados de baja, mientras que el 
Britannia continuó en servicio con la compañía 
casi diez años más. En todo ese tiempo ni un 
solo pasajero resultó muerto o herido en los 
135 millones de millas recorridos por los apa- 
ratos de la compañía. 

BEA, mientras mantenía en sus operacio- 
nes a corta distancia a los turbohélices Vis- 
count y a los nuevos Vanguard (que finalmente 
entraron en servicio en 1961), emitió una es- 
pecificación para adquirir un turborreactor de 
600 millas/h. De Havilland aceptó la especifi- 
cación como su D.H.121, que a su debido 
tiempo se convertiría en el Trident. Entretan- 
to, BEA adquirió el Comet 4 para competir 
con el Caravelle francés. 

El 9 de junio de 1958 la reina inauguró el 
aeropuerto de Gatwick y al mismo tiempo 
BEA obtuvo permiso para emplear un servicio 
de helicópteros entre este aeropuerto y 
Heathrow. El 30 de julio se retirarían final- 
mente los Ambassador de esta compañía. 

El gobierno de EE UU concedió permiso a 
BOAC para volar desde San Francisco a tra- 
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Izquierda: El Comet 4 
inició sus previstos 
vuelos transatlánticos 
en noviembre de 
1958 y también operó 
en las rutas de 
Extremo Oriente, 
Africa y Sudamérica. 
Este avión fue 
fotografiado en 
Montevideo, Uruguay. 
Más tarde, BEA 
utilizaría sus Comet 4 


Abajo: BEA utilizó una 
amplia gama de 
helicópteros en los 


en las rutas europeas y a 
en vuelos chárter. Westland Dragonfly y 


el Sikorsky S-55. En 
la actualidad BA no 
dispone de servicio de 
helicópteros al haber 
vendido su usada flota 
en el mar del Norte. 


vés del Pacífico el 1 de abril de 1959, abrién- 
dose por tanto la primera ruta alrededor del 
globo. Los Comet volaban hacia el este desde 
Londres hasta Hong Kong en tres días y me- 
dio, mientras que los Britannia lo hacían hacia 
el oeste en cuatro días y medio. 

BEA abrió servicios desde Londres a Mos- 
cú vía Copenhague el 14 de mayo de 1959 con 
un Viscount 806. Dos días más tarde, la Ae- 
roflot inauguraba un vuelo recíproco con un 
Tu-104A, un birreactor que llevaba efectuan- 
do operaciones regulares desde hacía más de 
dos años. El Ministerio del Aire británico se 
lamentó del excesivo ruido de este avión en 
Heathrow. La respuesta de un oficial ruso, 
sorprendido, fue: “¡Nadie ha protestado nunca 
del ruido de los reactores en Moscú!”. 


El primer 707 

En octubre de ese año se eligió un gobierno 
conservador y Duncan Sandys se convirtió en 
ministro de aviación. Inmediatamente, elabo- 
ró una legislación para establecer una Junta de 
Licencia de Transporte Aéreo que otorgara a 
las aerolíneas independientes los mismos de- 
rechos aplicables a las rutas que tenían BEA 
y BOAC. Como resultado de ello, un grupo 
de líneas independientes se fusionaron para 
constituir British United Airways con una ca- 
pacidad de flota de un 28 por ciento de la de 
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BOAC y de un 44 por ciento de la de BEA. 
Otro competidor más fue Cunard-Eagle. 

El 29 de abril de 1960 llegó el primer 707 
de BOAC (un Serie 420 impulsado por mo- 
tores Rolls-Royce Conway en lugar de los 
Pratt & Whitney que creaban tanto humo 
blanco y que causaron violentas protestas en 
Heathrow). Había volado sin escalas desde 
Seattle a Londres, una distancia de 4 900 mi- 
llas, en menos de diez horas. En mayo lle- 
garían otros dos más y el servicio previsto se 
inauguró el 27 de ese mismo mes. Los Comet 
4 fueron retirados de la ruta del Atlántico Nor- 
te a mediados de octubre. 

En 1960 el Ministerio del Aire anunció que 
se había otorgado un contrato para un estudio 
de diseño a la recién creada British Aircraft 
Corporation (fusión de la Vickers, Bristol y 
English Electric) para un reactor de pasajeros 
de ala en delta y Mach 2,2 que llevara unos 
100 pasajeros. Se informó que “BAC podría 
garantizar que el reactor de pasajeros estaría 
en servicio con BOAC en la ruta transatlántica 
hacia 1970 y se piensa que, si fuera necesario, 
podría estarlo en 1968”. 


Era, naturalmente, el avión que finalmente 
se llamaría Concorde. No efectuaría su primer 
vuelo hasta 1969 y no entraría en servicio has- 
ta enero de 1976, pero éste no es el lugar ade- 
cuado para contar la historia de este único y 
bellísimo avión. 


Escasez de pasajeros 

Los conflictos de intereses entre BOAC y 
BEA —por ejemplo, en el Oriente Medio— 
parecían nimiedades ante la competición que 
ahora disputaban con las compañías indepen- 
dientes. En mayo de 1961 se anunció que 
BUA había pedido diez BAC One-Eleven y 
tres semanas más tarde, Cunard-Eagle obtu- 
vo una licencia para la ruta Londres-Nueva 
York utilizando 707 y Britannia. 


Derecha: Los Britannia a 
de BOAC combinaban 
su bajo nivel de ruidos 
con un alto grado de 
confort, pero los 
reactores volaban a 
más velocidad y altura 
de modo que el tipo 
tuvo una vida 
relativamente corta. 


1 Radomo 

2 Explorador radar 
meteorológico 

3 Mamparo compartimiento 
rueda proa 

4 Domo presión delantero 

5 Paneles parabrisas 

6 Reverso tablero 
instrumentos 

7 Asiento del copiloto 

8 Palanca control, pedales 
timón y gobierno rueda 
proa 

9 Aterrizador proa, retracción 
hacia adelante 

10 Tubo Pitot 

11 Asiento comandante 

12 Posición navegante 

13 Antena comunicaciones 
VHF 

14 Escotilla escape cabina 
vuelo 

15 Puerta acceso cabina vuelo 

16 Posición operador radio 

17 Conducción aire 
refrigeración 
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18 Puerta acceso tripulación 

19 Cocina delantera 

20 Hélices paso variable de 
Havilland Hydromatic 

21 Luz navegación estribor 

22 Alerón estribor 

23 Góndolas motrices estribor 

24 Cabina de pasaje delantera 


25 Portaequipajes y unidades 
servicio pasaje 

26 Lavabos, estribor y babor 

27 Mamparo cabina cortinillas 

28 Antenas D/F 

29 Revestimiento interior 
cabina 

30 Bodega inferior delantera 
equipaje y carga 

31 Estructura piso cabina 

32 Sistema aire acondicionado 

33 Estructura central planos 

sustentación 


BOAC luchó sin descanso contra el otor- 
gamiento de esta licencia y en diciembre logró 
que le fuera retirada. Resultado directo de 
esto fue el anuncio, hecho el 6 de junio de 
1962, de la formación de BOAC-Cunard, una 
compañía en la que BOAC tenía el 70 por cien- 
to de las acciones y contribuía con el 80 por 
ciento de la flota de 707. Parte de la compe- 
tencia había sido neutralizada. 

Sin embargo, BEA no tuvo tanta fortuna. 
En setiembre de 1962 BUA obtuvo licencia 
para nueve rutas europeas. BEA comentó: 
“Es bien sabido que en todas partes las ae- 
rolíneas están sufriendo las consecuencias de 
la escasez de pasajeros para tantos asientos... 
Ahora incluso será mucho más difícil para las 
aerolíneas mantener las tarifas bajas”. 


34 Costillas unión fuselaje/alas 

35 Estructura fuselaje 

36 Alerones curvatura doble 
ranurados 

37 Configuración turista filas 
seis asientos 

38 Cortinilla separadora 
cabinas 


Y ciertamente éste parecía ser el caso: 
BOAC reveló entonces que tenía unas pérdi- 
das acumuladas de 64 millones de libras y las 
pérdidas de BEA ese año eran de 1,5 millo- 
nes. Sin embargo, la sugerencia de que las 
dos corporaciones debían fusionarse una vez 
más, fue considerada como un absurdo por 


Derecha: Un Vickers 
Vanguard de BEA. 
Tras el éxito del 
Viscount, BEA ordenó 
20 Vanguard con 
motores Tyne como 
sucesor de éste. La 
mayoría serían luego 
convertidos en 
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lord Douglas de BEA. ii 
El 29 de noviembre se anunció el acuerdo 

conjunto entre BAC y la compañía francesa 

Sud Aviation para construir el reactor de pa- 

sajeros de Mach 2,2 —ahora denominado ofi- 

cialmente ya como Concorde. “El trabajo so- à 

bre la célula se efectuará conjuntamente y se : 

harán dos versiones, una de largo alcance y 

otra de medio. Ambas estarán impulsadas por 

turborreactores Olympus 593 desarrollados 

conjuntamente por Bristol Siddeley y la firma 

francesa SNECMA. Se espera que vuele por 

primera vez hacia 1966 y el avión podría estar 

listo para entrar en servicio en 1970.” 


45 


68 Guías deslizamiento 76 Estructura góndolas 
alerones y curvatura motrices 

69 Conducto aire cabina 77 Bancadas motores 

70 Servos compensadores 78 Bogie cuatro ruedas 

48 alerones aterrizador principal babor, 

71 Luz navegación babor retracción hacia atrás 

72 Tanque integral largo 79 Pata aterrizador y 
alcance sección marginal martinete hidráulico 
planos retracción 


73 Conductos deshielo bordes 80 Purga aire motor deshielo 
y acondicionador aire 
cabina 

81 Toma aire compresor 
motor 

82 Tanque aceite 

83 Motor turbohélice Bristol 
Proteus 755 flujo reverso 

84 Conducto interno aire 


es 


49 Mamparo montaje deriva/ 


estabilizador , 
ial 85 Toma aire motor 
50 na de dia 74 boedo caja antitorsión 86 sr il cambio paso 
ilarguera ice 
39 Escotillas salida 2 Med o 76 Tanques sección interna 87 Hólice de Havilland 
emergencia 53 Estructura estabilizador planos Hydromatic 
40 Cocina/bar trasera 54 Conducción deshielo 
41 Configuración primera bordes ataque 
clase filas cuatro asientos 55 Mamparo presión trasero 
42 Estabilizador estribor 56 Lavabos popa (3) 
43 Cables antenas HF 57 Excusado 
44 Luz anticolisión 58 Vestidor 
45 Timón doble sección 59 Puerta salida emergencia 
46 Compensadores 60 Conducción aire cabina 
47 Estructura deriva 61 Bodega inferior trasera 
48 Luz navegación popa equipaje y carga 
62 Puerta principal pasaje 
63 Carena borde fuga 
encastre 
64 Tobera difusión escape 
65 Escapes 


66 Estantes salvavidas (4) 
67 Alerones curvatura doble 
ranurados babor 


Un Vickers VC10 aterriza en 
Hong Kong. El VC10 fue 
diseñado para operar desde las 
primitivas, calientes y altas 
pistas de aterrizaje que se 
habían modifi y alargado 
apresuradamente para que las 
usara el Boeing 707. 
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Abajo: BEA utilizó los Comet 4 de medio alcance en sus rutas europeas. 
El fuselaje de estos aviones fue alargado en unos 0,9 m para poder 
llevar hasta 102 pasajeros en lugar de los 81 que llevaban los Comet 4 


de BOAC. 


BEA adquirió tres Armstrong 
Whitworth Argosy equipados con un 
sistema de manejo de carga 
“Rolamat" que se recibleron en 
1962. Estos feos aviones eran 
realmente unos cargueros muy 
efectivos, 


BEA G 


Gran parte de las energías de BEA y BOAC 
siguieron gastándose en los intentos por li- 
mitar la competencia de las compañías inde- 
pendientes, en particular Caledonian y la re- 
cién creada British Eagle. Mientras, la nueva 
generación de reactores de pasajeros de al- 
cance medio se desarrollaba muy lentamente. 
El 22 de octubre, uno de los prototipos del 
BAC One-Eleven sufrió un desastroso acci- 
dente al caer desde casi 15 000 pies. 

La “caja negra” reveló que el avión había 
sufrido una “super-entrada en pérdida”, con 
los elevadores del alto plano de cola bloquea- 
dos ante las enormes fuerzas aerodinámicas 
que no pudieron ser contrarrestadas por los 
controles manuales. 

BEA recibió su primer Trident en marzo de 
1964 y lord Douglas anunció: “Hemos com- 
prado aviones británicos no porque nos ha- 
yamos visto obligados a ello, sino porque los 
consideramos los mejores para el trabajo en- 
comendado”. La compañía anunció un bene- 
ficio provisional de 3 millones de libras y 
BOAC estimó los suyos en unos 3,5 millones 
de libras. Los negocios parecían ir a mejor. 
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Para entonces BOAC contaba ya con el 
VC10 en servicio en las rutas al Oriente Me- 
dio y África. Sir Giles Guthrie, su nuevo di- 
rector general, lo describió como “rápido, si- 
lencioso y sereno”. Y anunció la retirada de la 
corporación de las rutas de Sudamérica, que 
fueron retomadas por BUA. 


Orgullosos de ser pioneros 

BEA Helicopters Ltd se estableció en Pen- 
zance en una atmósfera parecida a los días de 
la preguerra. Un pasajero llegó a decir: “Tan- 
to si se trata del oficial de tráfico en su pe- 
queña barraca junto a la estación de ferrocarril 
como los mecánicos trabajando a todas horas 
como los pilotos, todos tienen una sensación 
de orgullo por ser los pioneros”. 

En la primavera de 1965, BOAC recibió 
todo un regalo gubernamental en la forma de 
la cancelación de un déficit acumulado de 80 
millones de libras. El 1 de abril el Super 
VC10, que había sido pedido cinco años antes, 
se encargó del servicio Monarca, efectuado 
hasta entonces por los 707, con seis vuelos a 
la semana que pronto se convertirían en 15. 


La espina dorsal de la flota de BEA 
durante los sesenia y setenta fueron los 
de Havilland (luego Hawker Siddeley) 
Trident, Sucesivas versiones fueron 
aumentando su potencia, con alas 
mejoradas con mecanismos de alta 
sustentación y fuselaje más alaigado. 


Los pilotos lo aprobaron ya que el VC10 tenía 
una cubierta de vuelo más ancha y era más 
agradable de volar. 

El 27 de octubre, BEA tuvo su primer ac- 
cidente mortal desde que un Comet 4 se es- 
trellara en Ankara cuatro años antes. Un Van- 
guard de la ruta Edimburgo-Londres se es- 
trelló a poca distancia de Heathrow en su ter- 
cera aproximación ILS por la niebla. Los 30 
pasajeros y los seis tripulantes murieron. 

La seguridad seguía siendo un grave pro- 
blema: en los primeros 35 días de 1966, 300 
personas murieron en los cinco accidentes su- 
fridos por las aerolíneas en distintas partes del 
mundo. A comienzos de marzo, un 707-436 de 
BOAC se desintegró minutos después de des- 
pegar del aeropuerto de Tokio, muriendo 113 
pasajeros y once tripulantes. La inspección de 
otro 707 reveló la presencia de grietas capi- 
lares en la estructura. 

BOAC suspendió todos los vuelos de los 
707 al encontrarse con este problema en seis 
de los 19 que poseía y no se reasumieron los 
vuelos hasta que las reparaciones y modifi- 
caciones se hubieron efectuado. 


BEA aprovechó los buenos días de noviem- 
bre de 1966 para efectuar pruebas Autoland 
con el Trident. En enero de 1967, BOAC 
anunció que utilizaría el sistema rival Elliot en 
el VC10: “BOAC y Elliot han desarrollado un 
sistema británico líder en el mundo”. BEA, 
que ya había utilizado el Autoland en el ser- 
vicio del Trident entre París y Londres, es- 
pecificó el Elliot “con intenciones comparati- 
vas” en el contrato de compra del One-Eleven 


500 firmado el 27 de enero. 


de Havilland DH.121 Trident 1C 


Cuando BEA se hizo cargo de su primer Trident en marzo ae 
1964, puso el énfasis en que tal avión era considerado como 
el mejor para aquel trabajo específico. El Trident tendría muy 
mala fortuna al principio, con una serie de accidentes 
mortales, pero formó una parte esencial de la flota de corta 
distancia hasta mediados de los ochenta. Se adquirieron 24 


Trident 1, 15 Trident 2E y, finalmente, 26 Trident 3. 


Compuertas 

En la parte frontal y 
central del lado de 
babor de la cabina 
tenía dos compuertas 
de apertura hacia el 
interior que disponían 
de provisión para 
incorporar escalerillas 
integradas. 


Autoland 
Un Trident de la BEA 
efectuó el primer aterrizaje 
automático de un avión 
comercial el 10 de junio de 
1965 en Heathrow. El 
equipo original Duplex 
Smiths Autoflare fue 
sustituido por un equipo 
completamente 
triplerredundante en 1967, 
que permitía aterrizajes 
automáticos con 
visibilidades inferiores a los 
50 metros. Hacia 1967 más 
de 18 000 pasajeros habían 
experimentado un aterrizaje 
automático con el Trident. 


Ala 
El ala de una sola pieza 
estaba construida de 
aleación de aluminio 

y cobre, junto con 
aleación de aluminio 

y zinc en la superficie 
superior y cordeles. 

El ala se subdividía en 
cajas, cuatro de ellas 
selladas formando 
tanques de combustible 
integrados. 


Cubierta de vuelo 


Los Trident de la BEA tenían 
una cubierta de vuelo triplaza 
para el capitán, primer y 
segundo oficial. No llevaban 


ingeniero de vuelo, 


Cabina 
El Trident 1 podía 
alojar a un máximo de 
103 pasajeros, aunque 
los ejemplares de la 
BEA estaban 
preparados sólo para 
llevar 88 pasajeros en 
clase turista. Los 
Trident 2E de la BEA 
llevaban 94 pasajeros, 
mientras que el 
alargado Trident 3 de 
corto alcance podía 
acomodar hasta 180, 


Airbus, una empresa conjunta germano-an- 
glo-francesa, también entró en la discusión, 
aunque BEA se inclinó por el 727-200. Final- 
mente, el gobierno dio vía libre al nuevo avión, 
aunque de hecho el primero no entraría en 
servicio (con British Airways) hasta la pri- 
mavera de 1988. 


Una “Segunda Fuerza” 
En julio de 1967 el gobierno nombró un co- 
mité, presidido por el profesor sir Ronald Ed- 
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wards, para que investigara la estructura de 
la aviación civil británica. Sus recomendacio- 
nes, publicadas casi dos años después, eran 
que BEA y BOAC debían tener una vez más 
un control financiero conjunto y que debería 
crearse una nueva aerolínea como “Segunda 
Fuerza”. 

La aplicación de estas propuestas traería 
consigo algunos giros irónicos durante la dé- 
cada y media posterior. En 1970, BUA y Ca- 
ledonian se fusionaron para crear la “Segunda 


Borde de ataque 

El Trident Serie 1 tenía 
bordes de ataque 
caídos, mientras que 
las versiones 
posteriores los tenían 
de envergadura total 
con ranuras de cuatro 
secciones. Se le instaló 
un sistema térmico de 
deshielo. 


Tren de aterrizaje 

El tren de aterrizaje triciclo 
constaba con una rueda proel 
doble Lockheed con unidades 
principales Hawker Siddeley. Estas 
últimas tenían ruedas de doble 
neumático lado a lado que giraban 
hasta 90° durante la retracción. 


Planta motriz 

El Trident 1 estaba 
impulsado por tres 
turbosoplantes Rolls-Royce 
RB.163/1 Spey Mk 505/5 de 
4 468 kg de empuje unitario 
y montados en la cola, Esta 
ruidosa planta motriz le 
confería una velocidad 
máxima de Mach 0,9 en 
vuelo a nivel, Todos los 
Trident tuvieron que ser 
retirados a finales de 1985 í 
como resultado de nuevas y 
más acusadas regulaciones 
de ruido. 


Papa Lima 

Sólo un puñado de los ejemplares de la 
primera versión se encontraba en servicio 
cuando todos los Trident fueron retirados 
en diciembre de 1985. Este aparato voló 
por primera vez el 27 de julio de 1964 y 
fue entregado a la BEA en agosto, 
continuando en servicio hasta el 26 de 
marzo de 1982, fecha en la que voló hasta 
Edimburgo para entrenamiento de 
contraincendios. Había efectuado 26 047 
horas de vuelo y 25 087 aterrizajes. 
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Fuerza” como British Caledonian. En 1971, la 
conjunción de BEA y BOAC adoptó el nombre 
de British Airways y ambas corporaciones 
fueron fusionadas formalmente tres años des- 
pués. 

En 1984, British Airways se convirtió en 
compañía pública y el 11 de febrero de 1987 
se pusieron a la venta sus acciones. Seis me- 
ses después y en una tenaz competición con 
la SAS, British Airways adquirió British Ca- 
ledonian y en 1988 British Airtours, una com- 
‘pañía subsidiaria que había comenzado sus 
operaciones en 1970 y que fue renombrada 
como ¡Caledonian Airways! 


Concorde 

BEA Helicopters, que se había expandido 
de forma sustancial y se dedicaba a servir las 
plataformas petrolíferas del mar del Norte, fue 
finalmente vendida a Robert Maxwell en el ve- 
rano de 1986. 

Durante todo este tiempo, British Airways 
efectuó un importante esfuerzo por racionali- 
zar su flota, un esfuerzo que ocasionaría la 
paulatina desaparición de los aviones británi- 
cos. En 1975 había entrado en servicio el pri- 
mer Lockheed Tri-Star en la ruta Londres- 
Málaga; en 1980 se había unido a la flota el 
Boeing 737 y en 1983 el Boeing 757. Con la 
compra de British Caledonian vinieron ocho 
DC-10. La flota de VC10 fue retirada en 1981 
y los Trident a finales de 1985. Sólo el BAC 
One-Eleven continuaba “exhibiendo el pabe- 
llón”. 

A mediados de 1989 la flota estaba com- 
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puesta por cuarenta 747 de diversos tipos, 
diecisiete TriStar, treinta y seis 757, ocho 
DC-10, 34 One-Eleven, dos ATP, cuatro 
A320, doce HS748 y siete Concorde. 

El Concorde, tras una serie de frustrantes 
retrasos, inició sus operaciones en enero de 
1976, volando de Londres a Bahrein (ruta que 
se abandonaría en 1980). En mayo de ese mis- 
mo año se inauguró la ruta a Washington y en 
noviembre de 1977, tras un prolongado es- 
carceo legal debido a las objeciones locales, el 
servicio a Nueva York. 

A pesar de las muchas quejas iniciales por 
su “estampido sónico” cuando alcanzaba Mach 
1, el Concorde se ganó muy pronto el afecto 
del público. La reina de Inglaterra regresó 
desde Barbados, en noviembre de 1977, en el 
Concorde y lo volvería a utilizar en su gira por 
el Oriente Medio en 1979. Es más, en agosto 
de 1985, el avión sería usado en un vuelo es- 
pecial por la Reina Madre, en conmemoración 
de su 85.” cumpleaños. 

La historia de British Airways ha sido la his- 
toria de más de medio siglo de lucha por llegar 
a todos los confines de la Tierra de la forma 
más rápida y segura posible ante la compe- 
tencia internacional: una lucha que quedó 
ejemplificada por la travesía del Atlántico Nor- 
te. Hoy en día, un servicio diario conecta Lon- 
dres con Nueva York en cinco horas sin es- 
calas, es decir, casi una séptima parte del 
tiempo que tardó el julio de 1937 en realizar 
el mismo vuelo el hidroavión Caledonian. Bri- 
tish Airways ha efectuado un largo y muy rá- 
pido viaje. 


Arriba izquierda: El Lockheed TriStar fue en 
principio evaluado por BEA, aunque cuando 
entró en servicio esta compañía ya había 
perdido su identidad propia. 


Arriba: Un Super VC10 de la BOAC transporta 
un motor de repuesto en un contenedor subalar. 


Izquierda: No se trata de ningún Jumbo con 
cinco motores. Este 747 de la BOAC lleva un 
motor de repuesto al lado del motor interior. 
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Arriba: Tras su retirada en BOAC, 
muchos Boeing 707 pasaron a BEA 
Airtours, que los utilizó en vuelos 
chárter al Mediterráneo. Este 
ejemplar resultaría destruido en 
marzo de 1977 durante un vuelo de 
entrenamiento de transición en el 
aeropuerto de Prestwick. 


Izquierda: En la actualidad, la 
espina dorsal de la flota de British 
Airways European es el Boeing 757, 
aunque aún se utilizan un puñado 
de Airbus excedentes de British 
Caledonian. 


Derecha: Antes de que la 
crisis petrolífera comenzara a 
generalizarse, BOAC efectuó 
una serie de operaciones con 
Concorde en conjunción con 
otras aerolíneas. Una de ellas 
fue la Singapore Airlines, que 
utilizó este ejemplar con sus 
colores. 
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Lo que sigue es lo que sucedió a un joven piloto de F-8 

Crusader adscrito al escuadrón VF-24 “Checkertails” cuando 
el gancho de detención de su avión se rompió al apontar y se 
precipitó por la borda sin velocidad suficiente para eyectarse. 


n enero de 1965, la guerra de 
Vietnam apenas había empezado 

a tomar impulso. A raíz del incidente 
del golfo de Tonkín, en agosto de 
1964, Estados Unidos, previendo el 
aumento de las acciones de bombar- 
deo, incrementó la presencia de por- 
taviones al largo de las costas viet- 
namitas. Uno de estos buques era el 
USS Hancock (CVA-19), cuya ala aé- 
rea (la CVW-21) incluía el escuadrón 
VF-24, equipado con F-8C Crusader. 
Antes de arribar a Yankee Station 
(un punto geográfico convertido en 
zona de permanencia), el Hancock de- 
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dicó varios días al entrenamiento, Las 
responsabilidades del VF-24 eran la 
defensa de la Flota y el acompaña- 
miento de misiones de ataque, y sus 
Crusader eran los últimos cazas mo- 
noplazas de la Navy armados con ca- 
ñones. 

El 13 de enero de 1965, el alférez 
de navío Tom Irwin regresaba de una 
salida de entrenamiento de intercep- 
tación diurna, Al llegar sobre el Han- 
cock, su Crusader atrapó el cable de 
detención n. 4. La carrera parecía 
normal. Estaba a punto de quitar ga- 
ses cuando, de repente, notó que la 


deceleración había cesado y el avión 
aún se movía. El F-8 rodaba hacia la 
borda. Lo que Irwin no sabía era que 
el gancho de apontaje se había partido 
cuando el cable de detención había cu- 
bierto aproximadamente el 80 por 
ciento de su recorrido. 

Irwin movió el mando de gases a 
poscombustión, pero se produjo un 
lapso de dos segundos hasta el encen- 
dido del posquemador, El Crusader 
flotó sobre la borda con una KIAS in- 
ferior a los 80 nudos requeridos para 
una eyección segura (esos primeros 
F-8 no llevaban aún asientos cero- 
cero). Tiró de la palanca de liberación 
de la cúpula y, aunque se soltaron los 
seguros, el aire no llevaba velocidad 
suficiente para desprenderla, quedán- 
dose sobre sus guías. 


En los preciosos segundos que le 
quedaban, Irwin consideró una eyec- 
ción fuera de la envolvente segura, 
pero decidió permanecer en el avión. 
Por suerte, la velocidad que llevaba le 
daba un limitado control de cabeceo. 
Manteniendo el ala nivelada, pudo en- 
trar en el agua con el avión más o me- 
nos equilibrado, en vez de caer de 
proa o volcar. 


Explosión del motor 

Justo cuando el avión impactó en el 
agua se encendió el posquemador, 
provocando la explosión del motor. El 
choque con el agua hizo saltar la cú- 
pula. Aunque el Crusader había caído 
bien, el agua empezó a colarse inme- 
diatamente por el brocal de la cabina. 
Irwin tiró de la palanca de abandono y 


Arriba: El F-8 de Irwin cae de la 
cubierta del Hancock después de 
habérsele partido el gancho de 

apontaje. Cuando el avión chocó 
con el agua, el motor explosionó. 


Izquierda: Irwin se aleja a nado 
del avión. Se había dado cuenta 
de que llevaba poca velocidad para 
eyectarse y optó por realizar un 
amerizaje de emergencia. 


consiguió liberarse del asiento. Se 
puso en pie en la cabina justo en el 
momento en que una ola rompió en- 
cima de ésta. El tubo del oxígeno que 
iba del asiento a su máscara se había 
enganchado en la palanca de apertura 
de la cúpula. 

Azotado por el mar y sentado en el 


Decisión correcta 


car el tubo de oxígeno por la conexión 
a la máscara y se dejó caer al agua. La 
parte delantera de la sección central 
del ala de dos posiciones del F-8 y la 
mayoría del empenaje vertical era 
todo cuanto podía verse del avión por 
encima del agua. Una vez libre, Irwin 
infló su chaleco Mk 3C y observó 
como su F-8 se hundía bajo la super- 
ficie. Por entonces, el Hancock se ha- 
bía detenido y llegaba el helicóptero 
de salvamento desde su punto de es- 
pera en el cuarto de estribor. El piloto 
del H-2 tuvo que actuar con mucho 
tino debido a los fuertes vientos en 
superficie y a que la proximidad del 
buque obligaba a realizar una aproxi- 
mación lenta. 


Amaraje satisfactorio 

Aunque las prestaciones de su 
asiento eyectable no le dejaban mu- 
chas oportunidades, Irwin había con- 
siderado sus opciones y elegido, rá- 
pida y acertadamente, permanecer en 
el avión. Si hubiese dispuesto de un 
asiento cero-cero, sin duda lo habría 
utilizado. De esta forma, Irwin fue 
uno de los pocos pilotos de un reactor 
de ala en flecha que consiguieron un 
amaraje satisfactorio. Su experiencia 
pone de relieve la importancia de co- 
nocer a fondo el sistema de abandono 


brocal de la cabina, Irwin logró arran- del avión y sus prestaciones. 


e 


Arriba: Irwin volaba aún en el F-8 veinte 
años después, como comandante de 

un escuadrón de Crusader de la Reserva 
de la US Navy. 


Izquierda: El capitán de fragata Tom Irwin 
se dispone a despegar. Irwin mandaba el 
VFP-306 “Peeping Toms”, basado en NAS 
Andrews (Washington MD) y asignado al 
Ala Aérea de la Reserva 30, con cuartel 
general en Alameda. Ese escuadrón fue 
uno de los dos últimos de la Navy 
equipados con el F-8. 
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Hawker P.1127 


799 


Este aparato de investigación llevaría directamente al primer avión VTOL operacional del 
mundo y, por tanto, es de una gran importancia histórica. Se le diseñó en torno a una 
instalación de cuatro columnas de sustentación del turbosoplante de empuje vectorial 
Pegasus, ya que el diámetro del soplante de este motor exigía un fuselaje ancho que 
acomodara a los aterrizadores principales en tándem (con unidades de estabilización 
retráctiles de punta alar). El diedro negativo alar tuvo que situarse encima de las cuatro 
toberas del sistema de sustentación/propulsión y el control de vuelo estacionario se 
efectuaba mediante la reacción del chorro en las extremidades de la célula utilizando el 
aire derivado del motor. Voló por primera vez en octubre de 1960 y los dos prototipos 
efectuaron a partir de entonces las pruebas de perfil de vuelo estacionario, traslacional y 
sustentado, abriendo el camino hacia el avión dé evaluación Kestrel y el operacional 
Harrier. 


Aviones de investigación 


Especificaciones: monoplaza de investigación 
VTOL de empuje vectorial Hawker P.1127 
Envergadura: 7,42 m 

Longitud: 12,55 m excluyendo la sonda 

Planta motriz: un Rolls-Royce (Bristol Siddeley) 
BS.53/3 Pegasus 2 de 4 990 kg de empuje 

Peso máximo en despegue: 7 031 kg 
Velocidad máxima: 725 millas/h al nivel del mar 
Alcance operacional: no revelado 


Debido a la aaa E su misión TR la US Ney llevaba mucho tiempo 
interesada en un avión VTOL y en 1950 sostuvo una competición para adquirir un caza de 
este tipo con prestaciones de vuelo convencionales, Una de las propuestas fue el XFV-1 
que en su enorme fuselaje frontal acomodaba un turbohélice que accionaba una hélice 
contrarrotativa Curtiss-Wright de 4,88 m de diámetro. El piloto se alojaba en un asiento 
oscilante que permitía un giro de 45°, mientras que las alas de larga cuerda estaban 
asociadas a un empenajé cruciforme cada una de cuyas superficies terminaba en una 
ruedecilla de cola, Para sus primeros vuelos de prueba el avión fue dotado con un tren de 
aterrizaje fijo de tipo convencional muy alto y con esta forma voló en marzo de 1954, Sin 
embargo, el programa fue cancelado antes de que se hubiera intentado el despegue 
vertical con el previsto motor T40-A-14 de 7 100 hp. r 


Especificaciones: prototipo 
monoplaza de caza VTOL experimental 
posado sobre la cola Lockheed XFV-1. | 
Envergadura: 9,40 m A 
Longitud: 11,23 m 

Planta motriz: un Allison 
YT40-A-6 de 5 850 hp 
Armamento: (propuesto) cuatro 
cañones de 20 mm o 46 cohetes 
de 70 mm 

Peso máximo en despegue: 

7 358 kg 

Velocidad máxima: unas 500 
millas/h a altitud Óptima 

Alcance operacional: no revelado 
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El XFY-1 apareció como resultado de la misma competición que el XFV-1 y, por ello, 
compartía con el diseño de la Lockheed una serie de afinidades conceptuales incluyendo 
el mismo motor, el mismo tipo de unidad contrarrotativa, asiento del piloto oscilante y 
pequeñas ruedecillas en los extremos de las superficies de vuelo para las operaciones 
VTOL. No obstante, el diseño de Convair era más chato que el ofertado por Lockheed y 
sus amplias alas en delta se unían a grandes superficies verticales superior e inferior para 
convertir las superficies de vuelo en cruciformes. Se efectuaron unos 280 vuelos atados 
en el interior de un hangar de dirigibles antes de que se realizara el primer auténtico vuelo 
en agosto de 1954. El programa sería cancelado en 1955 debido a problemas en el 
manejo y al hecho de que no había esperanzas de producir tal caza con prestaciones de 
vuelo equiparables a las de los reactores contemporáneos. 


Especificaciones: prototipo 
monoplaza de caza experimental 
VTOL posado sobre la cola 
Convair XFY-1 \ 
Envergadura: 8,43 m 
Longitud: 10,66 m A] 
Planta motriz: un Allison vi 
YT40-A-6 de 5 850 hp J 
Armamento: (propuesto) cuatro y ION 
cañones de 20 mm o 46 cohetes j | 

de 70 mm 

Peso máximo en despegue: / Š 
7371 kg 

Velocidad máxima: 610 millas/h 
Alcance operacional: no revelado 


Aviones de investigación VTOL 


Uno de los nueve Hawker P.1127 Kestrel asignados al Escuadrón 
Tripartito de Evaluación con base en West Raynham. Sus vistosas 
insignias reflejan las nacionalidades de las fuerzas aéreas 
participantes: la RAF británica, la USAF y el Cuerpo de Marines 
de EE UU y la Luftwaffe y la Bundesmarine de Alemania Federal. 


Ryan inició las investigaciones sobre un avión VTOL posado sobre la cola en 1947 y tras 
una evaluación satistactoria de dos bancadas de prueba impulsadas por motores J33, se 
contrató a la compañía para que construyera el X-13. Este tenía una amplia ala en delta 
con pequeñas derivas en las puntas para complementar la prolongada superficie central, 
Voló por primera vez en diciembre de 1955 como avión terrestre convencional y tren de 
aterrizaje provisionalmente fijo, aunque hacia 1956 se había progresado hacia los 
despegues verticales y los aterrizajes simulados mediante la unión del gancho bajo la proa 
a una cuerda de nilón horizontal. El control VTO se efectuaba mediante la deflexión y 
variación del empuje, mientras que las superficies convencionales actuaban en el vuelo 
sustentado, Como parte de un completo programa de pruebas, el aparato efectuó su 
primer vuelo traslacional (de VTO a vuelo sustentado y al revés 

para aterrizar verticalmente) en abril de 1957. Se conservan 

los dos prototipos construidos, 


Especificaciones: monoplaza 
de investigación VTOL posado 
sobre la cola Ryan X-13 
Envergadura: 6,40 m 

Longitud; 7,14 m 

Planta motriz: un Rolls-Royce 
Avon RA.29 Mk 49 de 4 536 kg 
de empuje 

Peso máximo en despegue: 

3 317 kg 

Velocidad máxima: 483 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 192 millas 


Este ambicioso diseño fue desarrollado según los requerimientos de Alemania Federal 
como prototipo de un transporte VTOL capaz de apoyar aviones de combate VTOL en 
campaña. Se dejó libre el fuselaje para la acomodación de tropas, suministros o cargas 
mediante la instalación de la planta motriz en cuatro góndolas rnontadas bajo las alas. La 
pareja interior alojaba cada una dos turbosoplantes Pegasus de empuje vectorlal mientras 
que la pareja exterior opcional contenía cuatro turborreactores de sustentación directa 
RB.162. El primer prototipo Do 31 E1 való con dos motores Pegasus en febrero de 1967 y 
el segundo prototipo Do 31 E3 le seguiría con los diez motores. Dornier propuso un 

Do 231 con capacidad para 100 pasajeros o una carga similar dotado con 12 motores de 
sustentación RB.292 de 5 942 kg de empuje y dos motores de propulsión RB.220 de 

10 886 kg de empuie. 


Especificaciones: prototipo 
biplaza de transporte VTOL de 
empuje vectorial/sustentación 
directa Dornier Do 31 E3 
Envergadura: 18,06 m 

Longitud: 20,88 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Pegasus 5-2 de 7 031 kg de 
empuje unitario y ocho Rolls- 

Royce RB.162-4D de 1 996 kg de 
empuje unitario 

Carga útil: 34 soldados o 4 990 kg 
Peso máximo en despegue: 27 442 ky 
Velocidad de crucero: 400 millas/h 
Alcance operacional: no revelado 
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80 4 Especificaciones: prototipo 


monoplaza de ataque/ 
reconocimiento VTOL de empuje 
vectorial/sustentación directa 


VFW-Fokker VAK-191B 


Se desarrolló este prototipo como un caza subsónico de ataque/reconocimiento que VFW-Fokker VAK-191B 

pudiera sustituir al Fiat G.91. En principio el proyecto era una iniciativa italo-germana pero Envergadura: 6,16 m 

en 1968 Aeritalia se retiró dejando sola a la compañía Focke-Wulf. El diseño era Longitud: 16,335 m 

básicamente convencional pero incorporaba aterrizadores principales en tándem bajo el Planta motriz: dos Rolls-Royce 
fuselaje (con pequeñas unidades retráctiles muy cerca de las puntas alares) y un sistema RB.162-81 de 2 530 kg de empuje 
de sustentación/propulsión que comprendía dos turborreactores RB.162 en la parte unitario y un Rolls-Royce/MTU 
delantera del fuselaje y un turbosoplante de empuje vectorial/sustentación vectorial RB.193-12 de 4 603 kg de empuje 
RB.193 más hacia la popa del fuselaje. El primero de los tres prototipos voló en setiembre Peso máximo en despegue: 

de 1971 y antes de que el programa se cancelara a mediados de los setenta se 9 000 kg 

efectuaron pruebas satisfactorias con perfil traslacional completo (incluido el apagado y Velocidad máxima: 345 millas/h 
encendido de los motores de sustentación en vuelo) y gran parte del perfil de vuelo. a altitud óptima 


Alcance operacional: no revelado 


El VFW-Fokker VAK-191B fue un intento de 
producción de un caza de ataque VTOL alemán 
que pudiera sustituir al Fiat G.91, pero el 
programa sería finalmente cancelado después 
de que sólo volaran tres prototipos. 
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Bell X-14 805 


Fue el primer avión VTOL construido en Gran Bretaña y se originó como plataforma de 
vuelo para el recién desarrollado turborreactor de sustentación RB.108. Se trataba de un 
avión de tipo muy desgarbado con un ala en delta de implantación baja y tren de aterrizaje 
triciclo fijo, en el que la planta motriz estaba compuesta por un motor en la parte trasera 
del fuselaje para el empuje frontal y otros cuatro montados en el centro del fuselaje de 
sustentación directa y componentes de empuje frontal, estos últimos colocados en parejas 
transversales con un ligero movimiento a proa y popa para el frenado. El primer prototipo 
voló el 2 de abril de 1957 solamente con el motor de cola y a éste se le uniría a partir de 
agosto de 1958 el segundo prototipo con los cinco motores. La planta motriz de empuje 
vectorial del P.1127 convertiría el sistema VTOL del SC.1 en algo obsoleto, pero a pesar 
de ello se completó un amplio programa de pruebas antes de que 
los aparatos fueran finalmente retirados. 


Se concibió al X-14 como una herramienta para la evaluación de un avión VTOL de 
deflexión a reacción. Estaba destinado únicamente para pruebas a baja velocidad y, por 
tanto, tenía una cabina abierta y un tren de aterrizaje triciclo fijo. Los dos turborreactores 
Viper estaban instalados lado a lado en el extremo de la proa y se utilizaban unos simples 
deflectores de empuje en el centro de gravedad para desviar los escapes 90° hacia abajo 
para el VTO; luego los escapes se iban dirigiendo paulatinamente hacia atrás para 
proporcionar un componente frontal y, por tanto, permitir que el avión pasara al vuelo. 
Disponía de escapes de aire comprimido en las puntas alares y en la cola para el control a 
velocidades baja y cero. Voló por primera vez en febrero de 1957 en el modo estacionario 
y completó su nrimera transición a vuelo sustentado en mayo de 1958. Los Viper fueron 
posteriormente sustituidos por General Electric J85-GE-5 de 1 216 kg 

de empuje cuando el tipo pasó de la USAF a la NASA en 1969. 


Especificaciones: monoplaza 
de investigación VTOL de 
sustentación directa Short SC.1 
Envergadura: 7,16 m 

Longitud: 9,11 m 

Planta motriz: cinco Rolls-Royce 
RB.108 de 966 kg de empuje 
unitario 

Peso máximo en despegue: 

3 651 kg para VTO 

Velocidad máxima: 246 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 150 millas 


Especificaciones: monoplaza 
de investigación VTOL de empuje 
vectorial Bell X-14 

Envergadura: 10,36 m 
Longitud: 7,62 m 

Planta motriz: dos Armstrong 
Siddeley ASV.8 Viper de 794 kg 
de empuje unitario 

Peso máximo en despegue: 

1 936 kg con turborreactores J85 
Velocidad máxima: 172 millas/h 
a baja cota con turborreactores J85 
Alcance operacional: 300 millas 
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Aviones de investigación VTOL 


Se trató de un ambicioso y casi visionario 
intento de desarrollar la tecnología de un 
avión de combate compacto con muy 
altas prestaciones. En 1952, esta 
compañía francesa adquirió los derechos 
del concepto de ala anular investigados 
por von Zborowski y lanzó un programa 
que progresaría a través de las series de 
plataformas de investigación pilotadas y 
accionadas por control remoto C.400 Atar 
Volant en las que el avión ascendía 
verticalmente mediante el empuje de su 
turborreactor y se aceleraba luego hasta 
una velocidad en la que el ala generaba la 
suficiente sustentación para la traslación al 
vuelo frontal, Luego llegaría el Coléoptére 
con su ala anular. Éste voló por primera 
vez en mayo de 1959 utilizando una 
deflexión neumática de los escapes del 
reactor para el control en el vuelo vertical. 
El único prototipo se estrellaría en julio de 
ese mismo año tras un corto, aunque 
satisfactorio programa de pruebas que 
quedó así colapsado, 
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Este interesante diseño se originó a partir de un contrato del Mando de Investigación de 
transporte del ejército de EE UU para dos aviones experimentales VZ-10 que utilizaban el 
principio de eyector de sustentación por reacción aumentada en el que el VTO era posible 
al desviar los escapes de ambos turborreactores hacia abajo a través de conductos 
eyectores mediante 20 hileras de escapes múltiples en dos cámaras eyectoras en las que 
se aspiraba aire libre, se calentaba y expelía junto con los flujos principales para aumentar 
la sustentación directa en más de un 40 por ciento, Una vez que se había logrado el VTO, 
primero uno y luego ambos motores se cambiaban a empuje frontal de modo que el avión 
pasaba a vuelo normal sustentado. Se realizó el primer vuelo en julio de 1962 y tras : 
estrellarse uno de los prototipos en julio de 1964, el otro fue convertido en el XV-4B 

a 3 Hummingbird II con cuatro motores para la investigación. 
Especificaciones: monoplaza 
de investigación VTOL posado 
sobre la cola SNECMA C.450-01 
Coléoptére 

Diámetro alar: 3,20 m y 
Longitud: 8,022 m 
Planta motriz: un SNECMA Atar | Ñ 


Especificaciones: biplaza 

de investigación VTOL de 
sustentación por eyección 
Lockheed XV-4A Hummingbird 
Envergadura: 7,82 m 

Longitud: 9,96 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney JT12A-3LH de 1 361 kg 
de empuje unitario 

Peso máximo en despegue: 

3 266 kg 

Velocidad máxima: 518 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operacional: 335 millas 
después de VTO 


101EV de 3 700 kg de empuje 
Peso máximo en despegue: 
unos 3 000 kg 

Velocidad máxima: no revelada 
Alcance operacional: no revelado 
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Entwicklungsring VJ-101C 809 


Yakovlev Yak-36 “Freehand á 810 


Este fascinante avión fue diseñado a partir de 1959 como precursor de un caza VTOL de 
ach 2. Su configuración básica se asemejaba a la del Lockheed F-104 Starfighter con la 
excepción de que tenía ala alta en lugar de media, cola convencional en vez de en T y una 
planta motriz compuesta por seis turborreactores RB.145 situados dos de ellos en el 
frontal del fuselaje para la sustentación directa y los restantes en parejas como 
impulsores/sustentadores en dos góndolas giratorias en las puntas alares. El primer 
prototipo X-1 voló en abril de 1963 con motores sin recalentamiento, mientras que el 
segundo prototipo, X-2, tuvo motores de 1 610 kg de empuje con poscombustión en las 
góndolas de punta alar. Los vuelos de traslación y supersónico demostraron ser 
perfectamente factibles, pero se abandonarían finalmente los planes de construir 

un VJ-101D de serie con una batería de RB.162 de sustentación directa 

en la parte frontal del fuselaje y dos RB.153 de empuje vectorial 
en la parte trasera del mismo, 


Especificaciones: monoplaza 
de caza e investigación VTOL de 
empuje vectorial/sustentación 
directa EWR Sud VJ-101C X-1 
Envergadura: 6,61 m 

Longitud: 15,70 m 

Planta motriz: seis Rolls-Royce/ 
MAN RB.145 de 1 247 kg de 
empuje unitario 

Peso máximo en despegue: 6 000 kg 
Velocidad máxima: Mach 1,08 a 
altitud óptima 
Alcance operacional: 


no revelado 


Aunque parecía un avión convencional de cola en T, el XV-5 era, de hecho, un simple pero 
emprendedor aparato diseñado para investigar operaciones VTOL. Se le instaló un 
ventilador de gran diámetro entre los largueros de cada una de sus alas medias que 
generaba el empuje vertical y otro más pequeño en la proa que suministraba el control de 
cabeceo en el vuelo vertical. Cada uno de los ventiladores verticales se cubría por arriba 
con unas compuertas de dos piezas y abisagradas longitudinalmente y por abajo por una 
instalación de vanos deflectores abisagrados transversalmente y se accionaban a través de 
álabes periféricos por dos turborreactores. Se construyeron dos XV-5A, volando el primero 
en mayo de 1964. A pesar de la pérdida de uno de ellos en abril de 1965, se llevó a cabo 
un extenso y satisfactorio programa de pruebas. El segundo prototipo sería convertido 
luego en el XV-5B con diversas modificaciones en el tren de 
aterrizaje, cabina y el sistema de deflector de empuje montado i 
en la cola. 

oa o) es m - 


Especificaciones: biplaza de 
investigación VTOL de soplante 
integrado en el ala Ryan XV-58 
Envergadura: 9,09 m 

Longitud: 13,56 m 

Planta motriz: dos General 
Electric J85-GE-5 de 1 205 kg de 
empuje unitario 

Peso máximo en despegue: 

5 579 kg 

Velocidad máxima: 547 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 1 000 millas 


Durante los años sesenta la URSS efectuó gran cantidad de proyectos de investigación 
VTOL y el tipo que llevaría al primer avión VTOL operacional de la nación fue el Yak-36. Su 
diseño se inició hacia 1962 y ya en su primera fase se decidió que usara empuje vectorial. 
Se le instalaron dos turborreactores lado a lado, cada uno con un solo escape vectorial del 
tipo cascada en el lado relevante de la parte inferior del fuselaje. Se utilizaba un flap para 
prevenir la reingestión de los gases expelidos y otro para reducir la interacción de las dos 
plumas de escape. El control en vuelo estacionario se conseguía mediante reactores que 
usaban el aire sangrado al motor, con tren de aterrizaje en tándem. Se cree que se 
construyeron unos doce ejemplares de pruebas durante los sesenta y entre los 
componentes evaluados estuvo un sistema de autoestabilización y un modesto 
armamento subalar. Todos los datos siguen siendo muy especulativos. A 


Especificaciones: monoplaza de 
nvestigación VTOL de empuje vectorial 
Yakovlev Yak-36 “Freehand” 
Envergadura: 8,25 m 

Longitud: 17,50 m 

Planta motriz: dos Tumanskii 

R-11 de 4 000 kg de empuje 
unitario, o dos Tumanskii R-13 

de 5 000 kg de empuje unitario 
Peso máximo en despegue: 

unos 7 500 kg 

Velocidad máxima: 
probablemente más de 559 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: no conocido 


ADA 


Durante los años sesenta el concepto VTOL estuvo tan en boga que Francia diseñó una 
versión del caza Mirage III como Mirage IV. El Balzac V-001 era una conversión de un 
Mirage lll para la valoración de las características de manejo y desarrollo del sistema de 
control del Mirage IV. Tenía un turborreactor Bristol Siddeley Orpheus de 2 200 kg 

de empuje para la propulsión y ocho reactores de sustentación RB.108 en el fuselaje, 

Voló por primera vez en octubre de 1962 y abrió el camino al Mirage IV que se basaba 
en el caza de ataque Mirage INE con el fuselaje alargado para incluir los motores de 
sustentación directa y un turbosoplante TF-104 para el empuje frontal. El primero de los 
dos prototipos voló en febrero de 1965 y, aunque se aseguraron buenas prestaciones 
especialmente tras la instalación del más potente TF-106 y luego del turbosoplante Pratt & 
Whitney TF30, el programa fua cancelado en 1967, 


Especificaciones: prototipo 
monoplaza de caza VTOL de sustentación 
directa Dassault Mirage IlIV-01 
Envergadura: 8,72 m 

Longitud: 18,00 m 

Planta motriz: un SNECMA TF- 
104 de 6 300 kg de empuje o bien 
(luego) un SNECMA TF-106 de 

7 600 kg de empuje y ocho Rolls- 
Royce RB.162-1 de 1 599 kg de 
empuje unitario 

Peso máximo en despegue: 13 440 kg 
Velocidad máxima: (Mirage IIIV-02 
con TF30) Mach 2,04 a gran altitud 
Alcance operacional: no revelado 


El Lockheed F-104 Starfighter 
fue diseñado a raíz de las 
consecuencias extraídas de 
las guerra de Corea. Era un 
avión tremendamente rápido, 
pero falto de maniobrabilidad. 
Participó, de forma muy 
limitada, en el conflicto de 
Vietnam y fue un avión 
querido por sus pilotos, como 
cuenta aquí Bob Alberts, uno 
de ellos. 


á É Si no formabas parte de 


la hermandad aeronáutica de los 
años 50, es casi imposible hacerte 
comprender el temor reverente y 
la expectación que acompañaron 
la tan largamente esperada reve- 
lación del F-104. 

"El F-104 era imaginado como 
una especie de bala volante. En 
esos días, la velocidad lo era todo. 
Pensábamos en la tremenda ve- 


Combate aéreo 


locidad que podíamos esperar del 
inminente F-104 y eso nos hacía 
estremecer. 

"No creo que pueda expresar 
ese sentimiento en toda su ampli- 
tud. Creíamos que la velocidad, 
más y más velocidad, iba a ser la 
cualidad dominante de los reac- 
tores futuros. En el decenio de 
1940 a 1950, pasamos de veloci- 
dades máximas para cazas de 
unos 500 km/h a casi 1 300 km/h, 
esto es, un incremento de un 160 
por ciento. Entre 1950 y 1960 se 
pasó de más o menos 1 300 km/h 
a unos 2 500 km/h, un aumento 
de un 100 por ciento. Cuando lle- 
gó, el F-104 volaba más rápido 
que cualquier otra cosa que hubié- 
semos visto o de la que nos hu- 
biesen hablado. Lo que no podía- 
mos esperar era que, en los más 
de 30 años que han pasado desde 
entonces, prácticamente no ha ha- 
bido incremento en la velocidad 


Lockheed editó un libro de 

“trucos” para los pilotos de F-104, escrito 

por el piloto de pruebas “Snake” Reeves 

e ilustrado por Pete Trevisan, un piloto de Fiat. 


máxima de los aviones de caza. 
En estos últimos años se ha pues- 
to mayor acento en la carga útil y 
la maniobrabilidad, aspectos am- 
bos en los que el F-104 era defi- 
ciente. Pero por entonces, claro, 
no le veíamos deficiencias, sino 
sólo su carácter revolucionario. 

"El F-104 había sido concebido 
en 1952, cuando los MiG soviéti- 
cos nos plantearon tal desafío en 
la guerra de Corea. Se sabía que, 
durante al menos dos años antes 
de que apareciese el F-104, Cla- 
rence («Kelly») Johnson y el equi- 
po de diseño de Lockheed habían 
estado trabajando en el caza más 
veloz de todos los tiempos. Cuan- 
do una revista publicó un dibujo 
del a la sazón secreto F-104, la 
imagen de un fuselaje como una 
bala y un ala como un cuchillo cau- 
só sensación. 

"La idea era la de un caza pe- 
queño y sencillo con una elevada 
relación de empuje/peso y tre- 
mendas cualidades de combate 
cerrado. Su ala recta, de corta en- 
vergadura y ancha cuerda, tenía 
un espesor máximo de sólo 10 cm 
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y un borde de ataque tan aguzado 
que se entregó al personal unas 
fundas de fieltro para que nadie se 
hiriese al manipular el avión. 

"Tales fundas eran realmente 
una artimaña. Se había dicho que 
el ala era afilada como un cuchillo 
y que podías cortar una chuleta 
con ella. Si has estado cerca de un 
F-104 habrás notado que el ala no 
era tan aguzada, pero aquello fue 
una buena publicidad.” 


Alto secreto 

“Cuando se presentó en público 
el XF-104, y de nuevo con el alar- 
gado modelo de preserie F-104A, 
la Fuerza Aérea tuvo especial cui- 
dado de ocultar el diseño de los 
difusores de admisión. Era el pri- 
mer caza en el que tales difusores 
estaban separados del flujo de la 
capa límite que discurría pegado al 
fuselaje. Al separar el difusor 
unos dos centímetros del fuselaje, 
el motor J79 recibía un flujo de 
aire mucho mejor y era capaz de 
digerirlo con mayor facilidad. Era 
una forma de conseguir que la 
onda de choque ayudase a la in- 


gestión de aire y no provocase la 
extinción del motor. Era una idea 
increíblemente sencilla y que des- 
pués se ha utilizado en la mayoría 
de los cazas, pero en los años 50 
era materia secreta. 

"Los dos prototipos XF-104 
eran aviones de desarrollo y es- 
taban propulsados por turborreac- 
tores Wright XJ65-W-6 Sapphire 


Izquierda: El Mando Aéreo Táctico 
recibe oficialmente su primer 
F-104C en la base de Nellis y de 
manos de Lou Schalk, piloto de 
pruebas de Lockheed. El F-104C 
fue diseñado para el TAC, con flaps 
soplados, capacidad de repostar en 
vuelo y equipo de ataque al suelo. 


de 3 500 kg de empuje. Tony Le 
Vier pilotó el XF-104 número uno 
en el vuelo inaugural, en la base 
de Edwards (California), el 28 de 
febrero de 1954. 

"La configuración real del F- 
104 Starfighter empezó a vislum- 
brarse en las diecisiete células 
YF-104A, que entraron en servi- 
cio con el turborreactor con pos- 


ENERGY MANEUVERING 


USNAKE' SEZ: TIGERS, THE MAME OF THE GAME IS A HIGH MACH AMD CLEAN FANGS! 


Volar en el F-104 


El Starfighter en Vietnam 


En una de esas reuniones de veteranos pasado casi ocho años encerrado solo en 
pilotos de caza, un grupo de jinetes de China, por lo que nos gustaria que la gente 
F-104 cayó como un enjambre sobre un considerase mejor los dos periodos en que 
escritor que había cometido el error de el F-104 sirvió en Vietnam. 

citar las palabras del piloto de otro avión de Los pilotos que volaron en otros cazas 
caza, quien dijo sobre los F-104 en nos acusan —a nosotros, pilotos del 
Vietnam: "No tuvieron ninguna misión ni menudo y superpepino monoplaza F-104. 
hicieron nada relevante”, Esto podía ser de ser unos arrogantes y no hacer nada, 
cierto, pero aun así nos puso de mal Pueden hablar del Phantom, pero nuestro 
humor, Uno de los nuestros se había F-104 era el "misil con un hombre dentro”, 


la cosa más veloz del cielo, y queriamos 
cazar a los MiG, Tenlamos aspecto 
arrogante porque entrábamos en el bar o 
en el club del DOOM (bar abierto de 
oficiales de Da Nang} en uniforme de vuelo 
y haciendo sonar nuestras espuelas. Lo 
que nadie sabe es que aquellas espuelas 
servían para conectamos las piernas al 
asiento eyectable. Éramos orgullosos 
porque éramos tan pocos, pues sólo había 
dos escuadrones de F-104 en toda la 
Fuerza Aérea y no es raro que nos 
siniésemos como algo especial. 

De hecho, el primer combate del 
F-104 no fue en Vietnam, sino en Formosa 
(hoy Taiwán) durante el intento de invasión 
de Quemoy/Matsu en 1957-58, Los F-104C 
de la 479 Ala de Caza Táctica de la base de 
George, California [el único hogar de verdad 
que tuvo este avión en el TAC), fueron 
llamados y enviados a Formosa, preparados 
para actuar contra una posible invasión de 
los chinos comunistas. Existen informes 
confirmados de que hubo aviones que 
despegaron con los Sidewinder y 
regresaron sin ellos. Y existen rumores de 


combustión General Electric 
YJ79-GE-3 de 6 650 kg de em- 
puje. Éste fue el motor definitivo, 
claro, y el J79 demostró después 
su valía en el F-4 Phantom. 

”Los primeros F-104 tenían 
tendencia a levantar la proa y, en- 
tonces, a irse del vuelo controla- 
do. Esta elevación del morro su- 


Abajo: La aceleración del F-104 
era una sensación nueva. Las 
viñetas de Trevisan tenían el 
propósito de advertir sobre lo 
que esperaba a los pilotos 
procedentes de aviones más 
lentos. 
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SPIN ! 


AND WATS pacas 
NATURALLY, VERTIGO 


Arriba e izquierda: Viñetas 

de Pete Trevisan acerca de las e 
características de barrena = 
del F-104, y ba CERAN 


y 


Arriba: “Snake” explica cómo sacar 
el mejor partido de las prestaciones 


ascensionales del F-104. Las 
viñetas eran ingeniosas e 
irreverentes, pero tenían un 
mensaje muy serio. 


PLANTA MOTRIZ 

El F-104A estaba 
propulsado por un 
turborreactor 
General Electric J79- 
GE-3A de 6 650 kg 
de empuje con , 
poscombustión. Este 
daba al F-104A unas 
prestaciones 
fantásticas y le 
permitió establecer 
varias plusmarcas 
mundiales de 
velocidad, altitud y 
régimen ascensional. 


y 
a ACA No: 


cede al aumentarse el ángulo de 
ataque hasta que los estabiliza- 
dores son afectados por la turbu- 
lencia procedente del ala. En el F- 
104, la solución estuvo en la ahora 
familiar unidad de cola en «T» y 
en un sistema especial que pro- 
porcionaba aviso y estabilidad 
artificiales. Esto al principio fue 
visto con cierto regocijo por los 
pilotos de caza, pero era una idea 
que se perpetuó en los aviones fu- 
turos. El sistema automático de 
cabeceo (llamado APC) tenía sen- 
sores de AOA (ángulo de ataque) 
y cabeceo, así como un «agitador 
de la palanca» acoplado a un sis- 
tema automático de accionamien- 
to de los estabilizadores; en 
suma, un dispositivo muy comple- 
jo pero al que los pilotos se acos- 
tumbraron rápidamente.” 


Eyección hacia abajo 


“Otra innovación en el Lock- 
heed F-104 Starfighter era su 


eléctrico. 


asiento eyectable hacia abajo. En 
los años 50, había ingenieros que 
creían que a medida que los cazas 
fuesen más y más veloces, los 
asientos lanzables hacia arriba se- 
rían cada vez menos viables. Re- 
cuerda que el F-104 tiene la cola 
en «T»; pues bien, se pensaba 
que los asientos eyectables exis- 
tentes no proporcionarían la ener- 
gía específica suficiente para sal- 
var dicha cola. A 950 km/h o más, 
pensaban ellos, la cola daría con- 
tra el asiento. Y la gente lo creyó. 
Pero los pilotos sabían que com- 
pañeros suyos se habían matado 
en los primeros F-104 y no que- 
rían volar en ese avión. Los asien- 
tos eyectables hacia abajo nos 
costaron varias vidas en poco 
tiempo. 

”Por lo tanto, al final se instaló 
un asiento de disparo hacia arriba. 
Lockheed trabajó con la Stanley 
Aviation y montó un asiento capaz 
de salvar la cola en «T». Este 


UNIDAD DE COLA 
Configurada en “T”, 
consistía en estabilizadores 
monobloque y timón de 
dirección hidráulicos, con el 
compensador de este 
último de accionamiento 


Este F-104A fue uno de los transferidos a la 
Guardia Aérea Nacional después de servir en el 
Mando de Defensa Aérea y lleva la insignia del 
gato Silvestre correspondiente al 151 Escuadrón 
de Interceptación de la GAN de Tennessee. Este 
escuadrón recibió sus primeros F-104 en julio de 
1960, y en 1961 fue enviado a Ramstein (RFA) 
durante la crisis de Berlín. En marzo de 1963 
hubo de devolver sus F-104 a la USAF, que 
fueron reemplazados por F-102 Delta Dagger. 
Este avión había servido anteriormente en el 337 
Escuadrón de Interceptación del 134 Grupo, una 
unidad regular de la USAF. 


ali 
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asiento fue instalado en los F-104 
ya existentes y en todos los F-104 
que aún estaban en la línea de pro- 
ducción. 

"Aunque todo el mundo consi- 
deraba al F-104 como el más ex- 
celso de los cazadores de MiG, 
los ejemplares de serie iniciales 
fueron dedicados a misiones de 
defensa aérea; los primeros de los 
153 F-104 llegaron a la 83 Ala de 
Caza de Interceptación del Mando 
de Defensa Aérea, en la base de 


ESQUEMA DE COLOR 

Los F-104 de la 

Guardia Aérea 

Nacional llevaban, 

como los demás 
interceptadores de la 

época, el aluminio 

pulido, pero con el 

ala en blanco. A 


DERIVA VENTRAL 
Mejoraba la 
estabilidad 
horizontal a 
velocidades 
supersónicas e 
incorporaba una 
antena de IFF. 


CABINA 
El F-104A fue 
diseñado como 
interceptador 
monoplaza y 
albergaba un único 
piloto en un asiento 
de eyección hacia 
abajo Lockheed 
Modelo C-2. 


ALA 

Su espesor era muy 
reducido, pues usaba 
un perfil para alta 
velocidad. Su diedro 
negativo mejoraba las 
prestaciones 

de alabeo. 


la antena del radar. 


AS 


Un F-104A sin el radomo muestra 


Y ' 


ARMAMENTO 

El F-104A llevaba un 
cañón de seis tubos 
General Electric M61 
de 20 mm en el 
costado izquierdo 

de la proa, con 750 
disparos. En los 
bordes marginales 

o en los soportes 
subalares 
—preparados también 
para tanques 
externos— podían 
instalarse misiles aire- 
aire AIM-9 
Sidewinder. 


Volar en el F-104 


y 
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que pilotos norteamericanos consiguieron 
algunas victorias sobre los MiG chinos, 
aunque no ha podido ser confirmado. 

Pero volviendo al F-104 Starfighter en 
Vietnam, nuestra Ala, que estaba en 
George, fue movilizada en abril y sentó sus 
reales en Da Nang, adonde llegó en junio 
de 1965. 

Que critiquen todo lo que quieran la 
capacidad de carga del Zipper —como se 
llamó al F-104 durante la época de 
Vietnam—, pero por entonces los Phantom 
salían con muy poca carga bélica debido a 
la escasez de bombas; a veces, los 
Phantom salían hacia el Norte con sólo dos 
bombas bajo el ala. Nosotros, claro está, 
éramos los tíos de la caza diurna, esos que 
volábamos en el pepino y haciamos sonar 
las espuelas. El F-104 lo había hecho 
realmente bien en la competición de guerra 
aérea Guillermo Tell celebrada un par de 
años antes de que llegásemos a la zona de 
operaciones, de modo que llevábamos la 
cabeza bastante alta. 

Si en verdad éramos presumidos o 
arrogantes, parte de la culpa la tuvo el 
capitán Charles E. Tofferi, de la 479 Ala de 
Caza Táctica, que llegó a la concentración 
de la Guillermo Tell, en Nellis, para 
descubrir que competían diez F-100, tres 
F-105 y un único F-104, el suyo. En 
inferioridad, Tofferi compartió con los 
representantes de Lockheed el temor de 
verse muy superado, sobre todo porque su 
Ala se había entrenado para el ataque 
nuclear en vez de para el combate aéreo. 
Pero Tofferi consiguió 19 018 puntos del 
total posible de 24 000, quedando dos mil 
puntos por delante del segundo clasificado. 
Fue una hazaña que los pilotos de F-104 no 
olvidamos en muchos años. 

En misiones aire-aire llevábamos dos 
tanques externos en los puntos fuertes del 
ala, los Sidewinder en los puntos 
marginales y el cañón multitubo M61A1 de 
20 mm, que era un buen, muy buen cañón. 
Recuerdo que el F-4 carecía de cañón 


interno, de modo que nos figurábamos que 
todos los MiG iban a ser derribados por los 
Zippers y que los Efe Cuatro no iban a pillar 
ni uno. 

El F-104C era un avión al que te 
acostumbrabas pronto y divertido de 
pilotar. Aprendimos a pensar en vertical en 
vez de en horizontal para virar. El F-104C 
no viraba ni un tanto así, de modo que 
usábamos la vertical para virar. 

Se exigía identificación visual de los MIG. 
En una formación de cuatro, la pareja líder 
hacía esa identificación y daba una pasada 
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Hamilton (California), el 29 de 
enero de 1958. 

”A los mandos de aviones de la 
compañía, los pilotos de la 83 Ala 
llevaron al nuevo F-104A hasta el 
límite de su envolvente. El 7 de 
mayo de 1958, el comandante Ho- 
ward C. Johnson alcanzó los 
27 374 metros en una prueba de 
ascensión rápida. El 16 del mismo 
mes, el capitán Walter W. Irwin 
cubrió un circuito cerrado contro- 
lado a una velocidad media de 
2 246,7 km/h.” 


Más alto y veloz 

“El F-104 podía volar a mayor 
altura —y, por supuesto, a más 
velocidad— que cualquier bom- 
bardero soviético conocido. Una 
misión típica de defensa aérea po- 
día suponer el despegue en. una 
GCI [interceptación controlada 
desde tierra] hacia la formación de 
bombarderos soviéticos con la in- 
tención de interceptarlos entre 
650 y 800 km al norte de la base 
de alerta: si dicha base estaba en 
Hamilton, se podía defender San 
Francisco y la vasta área indus- 
trial en torno a Los Angeles. 

”Despegas, utilizas el fantásti- 
co régimen ascensional del F-104 
para subir a toda velocidad y, a 
alta cota, que es donde se consi- 
gue el consumo más económico, 
te diriges hacia los bombarderos 
soviéticos con la ayuda del espe- 
cialista del control de tierra. Con- 
sigues identificación radar y visual 
de los bombarderos y los atacas 
en una fulgurante pasada vertical 
(lo de «vertical» se refiere a la ac- 
titud de tu F-104, con el ala apun- 
tando hacia arriba y abajo) en un 
rumbo perpendicular al suyo. A 
mediados de los años 50, cuando 
los soviéticos comenzaban a po- 
ner en servicio su primera gene- 
ración de bombarderos de reac- 
ción, sentíamos que esos aviones 
eran pan comido para nuestros 
Starfighter. 

”El caza de Lockheed fue, en 
efecto, revolucionario, pero no al- 
canzó su plena madurez hasta el 
modelo F-104C, que, propulsado 
por un turborreactor J79-GE-7 de 
7 100 kg de empuje con poscom- 
bustión, fue un auténtico caza de 
combate aéreo para el Mando 
Táctico.” 


Bien armado 

“El F-104C estaba bien arma- 
do. Una vez lo hubieron perfec- 
cionado, su cañón fue el M61A1 
Vulcan de 20 mm, pero el F-104C 
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llevaba también dos misiles aire- 
aire de guía infrarroja AIM-9B Si- 
dewinder. También podían insta- 
lársele hasta 2 250 kg de bombas 
nucleares o convencionales, o 
bien de cohetes, pero no podía lle- 
varlos demasiado lejos. Pero has- 
ta entonces nadie había dicho que 
el F-104 fuese un avión de largo 
alcance. 

"Quiero añadir que ninguno de 
nosotros se tomó nunca en serio 
la misión nuclear y que no hay evi- 
dencia de que el F-104C llegase a 
volar con una bomba nuclear. So- 
líamos decir que el paticorto del 


El vuelo en formación con un avión 
tan rápido tenía sus peligros peculiares, 
como muestran estas viñetas de Reeves 


y Trevisan. 


Starfighter no tenía alcance sufi- 
ciente para alejarse de los efectos 
de una explosión atómica. 

PEI F-104 tuvo mucho éxito en 
otros países, pues mientras que el 
total de Starfighter de todos los 
modelos entregados a la USAF 
fue de sólo 296, se fabricaron 
unas 1000 células para fuerzas 
aéreas extranjeras. 

"Ya sé que me estoy repitien- 
do, pero es que no hay más re- 
medio: una de las principales pe- 
gas del F-104 es que no podía ir 
muy lejos. Pero también es ver- 
dad que podía subir muy alto. 


Arriba: Cuatro F-104C del TAC, en formación. 
El F-104C llevaba el motor General Electric 
J79-GE-7 de 7 100 kg de empuje con 
poscombustión, que compensaba sobradamente 
el aumento del peso. 


“SNAKE” SEZ : 


THE BOW WAVE FROM THE LEAD 


Arriba: Unos F-104C del TAC con 
distintivos de maniobras en el ala y 
la popa. Estos aviones podían llevar 
diversas cargas de ataque al suelo, 
incluso armas nucleares. Pero para 
conseguir un radio de acción 
decente, el F-104 debía llevar 
tanques externos, lo que penalizaba 
mucho sus prestaciones y su 
maniobrabilidad. 


Abajo, derecha: Cuatro F-104 de la 
Fuerza Aérea china nacionalista. 
Taiwán recibió sus F-104 después 
del intento de invasión de 1957- 
58, en que combatieron algunos 
Starfighter de la USAF. 


de cañón cuando podía, y luego la otra 
pareja utilizaba los Sidewinder. 

El avión tenía sus limitaciones. Pero 
recuerda que el F-104 se usó originalmente 
para la defensa aérea y no sabíamos que 
no iban a darnos la oportunidad de 
defender contra bombarderos hostiles, Los 
chinos podían atacar, Cerca de Hanoi había 
bombarderos ll-28 que podían lanzar un 
ataque. Estuvimos en Da Nang hasta 
nuestra vuelta a casa en diciembre de 
1965, esperando, en parte, salir en defensa 
contra un ataque de bombarderos. No 
había ningún interceptador mejor que el 
nuestro, excepto, quizá, el Deuce (el F- 
102), que no tenía capacidad de repostar 
en vuelo. 

La cabina del F-104 no era grande, pero 
tampoco tan pequeña como la del A-4 
Skyhawk. Un hombre de metro noventa se 
encontraba bien en ella. Tenía una 
visibilidad soberbia, casi tan buena como la 
del F-86 y mejor que la del F-4 y el F-105. 
Un problema: cuando llovía, si el sellado de 
la cabina no había sido presionizado, el 
agua podía entrar en ella, En cuanto a 
nuestro escaso alcance, un F-104 en 
situación bingo equivalía a la mitad de un 
F-4 en bingo. Necesitábamos menos 
combustible y también utilizábamos menos. 

Pensamos que los MiG podían 
aventurarse más allá de la costa para atacar 
aviones de reconocimiento como nuestros 
Boeing RC-135, que se mantenían a cierta 
distancia al largo de la costa 
nordvietnamita. Por esto, un día el jefe del 
escuadrón reunió a todo el mundo y dijo: 
“Vamos a colocar un F-104 debajo del ala 
de un RC-135. Que vuelen así. Ellos no nos 
podrán ver en el radar. Cuando viren para 
efectuar una pasada de tiro a 90 grados 
contra el RC-135 a distancia de cañón, el 
Zipper hará un viraje de 180 grados para 
atacarlos a su vez por el flanco; todo lo que 
hay que hacer es usar el cañón de nuestro 


Derecha: Un F-104C con percha de 
repostaje y cargado de bombas, en 
la plataforma de Tan Son Nhut, 
Vietnam del Sur. En Vietnam se 
perdieron ocho F-104C en combate, 
y otros seis en accidentes. Los 
primeros F-104 en el país fueron 
los del 435 TFS y estuvieron 
basados en Da Nang entre abril y 
diciembre de 1965. Los F-104 
regresaron al Sudeste asiático 

en julio de 1966, basados en 
Udorn (Tailandia). 


Volar en el F-104 


Zip 104 para enviar al jinete del MiG 
directamente al paraíso de Ho Chi Minh...” 

Como la mayoría de nuestros planes para 
el Lockheed F-104 Starfighter en Vietnam, 
esta idea no se materializó. Sobre el papel 
parecía un plan estupendo. En otras 
situaciones funcionó bien eso de utilizar un 
caza rápido y confundir a la red de control 
de tierra de Hanoi para que reaccionase 
contra lo que creía era un avión grande y 
lento, 

Salió bien cuando se emplearon los F-4 
Phantom haciéndose pasar por F-105, Pero 
el plan de nuestro patrono no funcionó 
debido a que no se podía volar en el 
Zipper, el F-104, bajo el ala de un RC-135. 
Con su potente motor J79, su elevada 
carga alar y su célula esencialmente 
inestable, el F-104 no podía ir lo bastante 
lento para mantenerse en formación con el 
RC-135 incluso si éste andaba a su máxima 
velocidad de crucero. Este método de 
esconder un caza en la zona al largo de la 
costa enemiga se probó, de hecho, 
utilizando el F-4 y el F-8 Crusader. Por lo 
que sé, sólo dos MiG fueron atrapados de 
esta forma por los F-4 de la Navy, 

Otra de nuestras misiones —parecida 
a la de acompañar a un RC-135— fue 
la de escoltar a los C-130 “Queen Bee” 
que realizaban misiones de espionaje 
electrónico sobre el golfo de Tonkin. 

El C-130 volaba orbitando al largo 

de la costa nordvietnamita, y nosotros 
nos manteníamos alrededor de él 

volando en grandes ochos. Observábamos 
una separación de 2 000 pies respecto del 
C-130, Esperábamos que los MiG se 
sintiesen atraídos por la perspectiva de 
poder echar mano al C-130, Una o dos 
veces llegamos casi a las manos, buscando 
en todas direcciones, aspirando oxígeno a 
presión después de que se nos advirtiese 
de que unos MiG ascendían desde sus 
bases, pero no hubo contacto, 


Izquierda: Dos F-104C sobre 
Vietnam del Sur con tanques 
externos y misiles Sidewinder. . 
El F-104 no consiguió demasiada 
fama durante la guerra de Vietnam, 
pues no había bombarderos 
enemigos que interceptar y su 
alcance era insuficiente para 
actuar como caza de escolta. 


Combate aéreo > 


”El F-104 subía hasta donde el 
cielo es negro, donde los pulmo- 
nes te estallarían si no llevases 
atalajes compresivos, donde, a to- 
dos los efectos prácticos, estás en 
el umbral del espacio. El techo de 
servicio del F-104 era oficialmen- 
te de 55 000 pies [16 500 m], 
pero sé de compañeros que han 
subido más arriba. A partir de 
1958 y durante poco tiempo, la 
US Air Force certificaba como as- 
tronauta a todo aquel piloto que 
volase por encima de los 70 000 
pies [21 000 m] y estoy conven- 
cido de que algunos pilotos de 
Starfighter consiguieron esa dis- 
tinción cuando todavía no había 
astronautas ni existían esas naves 
espaciales.” 


Récord de altitud 

“El avión decisivo fue el de eva- 
luación NF-104A, equipado con 
un motor acelerador Rocketdyne 
AR-2 de 2 700 kg de empuje para 
entrenamiento de astronautas. El 
15 de noviembre de 1963, un NF- 
104A fue llevado por el coman- 
dante Robert Smith hasta un ré- 
cord mundial extraoficial de altitud 
de 113 890 pies [34 167 m]. Era 
la época en que se lanzaron las 
primeras misiones en las cápsulas 
espaciales Mercury y en la que la 
idea de volar por encima de los 
100 000 pies era de esa clase de 


Abajo: Técnica de aterrizaje con 
viento cruzado según Reeves 
y Trevisan. 


cosas que nos tenían con la boca 
abierta. 

”En diciembre de 1963, el co- 
ronel Charles E. Yeager intentó 
llevar un NF-104A hasta los 
140 000 pies [42 000 m]. Pero no 
le salió bien y hubo de eyectarse. 
Por entonces ya se habían re- 
suelto los problemas con el sis- 
tema de eyección. 


Abajo, derecha: Este vistoso 
Starfighter era un avión blanco de 
control remoto QF-104A que, 
aunque aquí vemos con un piloto a 
bordo, estaba destinado a terminar 
sus días en una bola de llamas. 


Abajo: Un 
aterrizaje forzoso 
en el F-104 no era 
cosa de broma, y 
muchos pilotos 
prefirieron 
eyectarse antes 
que intentarlo. 
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Derecha: Un F-104C Starfighter 
de la Guardia Aérea Nacional de 
Puerto Rico, último organismo 
de primera línea de la USAF 
equipado con el que en tiempos 
se apodó el “misil tripulado”. 


El Starfighter padeció un índice de 
accidentes alarmante en la USAF. 
El de la fotografía fue uno de los 
muchos aviones accidentados al 
aterrizar. 


Una vez, Phil Smith iba a relevar a un 
compañero en su posición de espera en el 
golfo de Tonkín. El tiempo era malo y 


Smith perdió las referencias de navegación. 


Descendió sobre la isla de Hainán y fue 
derribado por unos MiG chinos. Esa misma 
noche, después de dos horas buscándole, 
dos compañeros chocaron en pleno vuelo 
cuando descendían hacia Da Nang, de 
modo que en un día perdimos tres F-104. 
Smith fue retenido en China el mismo 
tiempo que los prisioneros de guerra en 
Vietnam del Norte, y sólo fue liberado 
cuando Vietnam soltó a los prisioneros 
norteamericanos en 1973. 

Cuando regresamos allí entre mayo de 
1966 y junio de 1967, esta vez a Udorn 
(Tailandia), nos dedicamos más a tareas 
aire-suelo. También participamos en 


algunos de los “días grandes” de la guerra: 


los F-104C estaban en el aire el 2 de enero 
de 1967, cuando la “Wolfpack” de Robin 
Olds derribó siete MiG-21 en un solo día y 
sin pérdidas propias. En esos tiempos la 
situación era totalmente opuesta a lo que 
habíamos esperado: los Efe Cuatro les 
daban a los MiG, y los Zipper, no. Mientras 
estuvimos en Udorn llevamos a cabo 
también algunas misiones de ataque en 
Laos y perdimos varios F-104 a manos de 
los SAM. 


Arriba: Dos Lockheed F-104C 
Starfighter, cargados con 
bombas de 335 kg, vuelan 
hacia su objetivo en Vietnam 
del Norte desde su base en 
Udorn (Tailandia). 


Volar en el F-104 


En las misiones de ataque al suelo en 
Vietnam del Norte y del Sur, y en Laos, 
nuestra carga era de dos bombas de 
225 kg en los dos puntos fuertes alares, 
tanques marginales y el cañón. Existen 
varias cifras acerca del radio de combate y 
el alcance del Zipper, pero la mayoría de 
ellas son bastante optimistas. En las raras 
ocasiones en que llegamos a llevar bombas 
—y sólo podíamos cargar dos, no importa 
lo que se diga en las especificaciones—, no 
pudimos atacar a nadie situado más allá de 
los morteros del Vietcong que estaban 
bombardeando nuestro aeródromo. 

En las salidas de caza, en las que íbamos 
en busca de los MiG, el radio de combate 
era de unas 600 millas, pero tenías la 
sensación de que el indicador de 
combustible te miraba como si fuese la 
vacía cavidad ocular de una calavera. 

El F-104 no estuvo en servicio en EE UU 
mucho tiempo más después de nuestra 
breve estancia en el Sudeste asiático. 
Habíamos creído que podía ser el máximo 
cazador de MiG de la US Air Force. No le 
imaginábamos con otros colores. Pero 
cuando esto sucedió, el F-104 ha sido más 
conocido por su servicio en las naciones de 
la OTAN. Era un avión para pilotos de caza, 
y estoy muy satisfecho de haber podido 
volar en él. 


Abajo: Diez F-104C captados 

en la plataforma de Udorn, 
compartiendo la línea de vuelo 
con unos RF-101 Voodoo y 
aviones antiguerrilla T-28 Trojan. 


AVIONES COMERCIALES 


Las flotas de las aerolíneas de los países del Este europeo 
están formadas sobre todo por aviones Tupolev e Ilyushin, 
aunque también se han cursado pedidos a Airbus y Boeing. 
Rumanía y Yugoslavia confían en gran medida en modelos 
occidentales, aunque también emplean aparatos soviéticos. 


La flota de largo alcance 
de LOT consiste en siete 
llyushin 11-62MK. 


Interflug 


La compañía Interflug, de la RDA, 
emplea una amplia flota de aviones 
11-62 —que serán reforzados por tres 
Airbus A310— en sus rutas 
internacionales. En los trayectos más 
cortos por Europa y la propia RDA, el 
peón de brega es el Tu-134 (en la 
foto). Curiosamente, Interflug no 
dispone de ningún ejemplar del 
popular Tu-154. 


Aviogenex 


Compañía chárter 
yugoslava, Aviogenex tiene 
una mezcla de aviones 
soviéticos y occidentales: 
Tu-134 (en la foto) y 
Boeing 727 y 737. 


CSA 


Ceskoslovenska Aerolinie, conocida 
internacionalmente como CSA para 
abreviar, tiene su base central en 
Praga y emplea una flota de aviones 
soviéticos tanto en las rutas lejanas 
(los 11-62) como en los servicios 
interiores (con el Yak-40). En la 
fotografía superior aparecen unos 
Tu-134 en a Internacional, 

y en la de la derecha, un 11-62. 


JAT 


Jugoslovenski Aerotransport es la 
aerolínea de bandera yugoslava y 
emplea exclusivamente aviones 
occidentales. Los Douglas DC-10 
cubren las rutas lejanas, mientras 
que los Boeing 727 y DC-9 se 
ocupan de los sectores europeos. A 
éstos se han sumado no hace mucho 
el 737-300 (en la foto), del que hay 
nueve ejemplares en servicio. 


Balkan 


Balkan Bulgarian Airlines cubre 
52 destinos en Europa, Asia y 

frica, pero no tiene rutas 
lejanas. El núcleo de la flota 
consiste en los Tupolev Tu-134 y 
154, con los An-24 y Yak-40 
para los servicios interiores. 


Tarom 


Transporturile Ariene 
Romane (Tarom) tiene 
una mezcla de aviones 
soviéticos 1I-18, 11-62 
y Tu-154, y 
occidentales Boeing 
707 y BAC One- 
Eleven. Estos últimos 
son fabricados en el 
país por ROMBAC. En 
las rutas interiores, a 
veces llevando carga, 
se emplean los 
Antonov An-24 y 26. 


Con los motores 
internos parados y las 
banderas de EE UU y 
Gran Bretaña 
ondeando sobre el 
puente, un Clipper de 
Pan Am sigue a una 
lancha de la Policía 
por el puerto de 
Singapur durante 
1941. Este avión lleva 
grandes banderas 
norteamericanas 
pintadas a cada lado 
de la proa para 
proclamar su 
neutralidad. 


vi] 


D’ 7 de junio de 1938. Al cabo de una se- 
mana de haber sido botado al agua, el 
NX18601, prototipo del enorme hidrocanoa 
Boeing B314 Clipper, pasó atronando a través 
del lago Washington dejando una estela de es- 
puma de 30 metros de ancho. 

Cuando alcanzó los 175 km/h, con sus cua- 
tro motores rugiendo bajo la potencia de sus 
1 500 hp unitarios, el avión dejó el agua y se 
aventuró por el aire por primera vez. En los 
38 minutos de ese vuelo inaugural, el hidro- 
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canoa mayor y de más alcance de cuantos han 
entrado en servicio comercial empezó a ga- 
narse su merecido billete a la inmortalidad. 

Pese a ser un avión fabuloso y prometedor, 
del Boeing 314 Clipper sólo se construyeron 
doce ejemplares. No sorprende que parte del 
mito y la leyenda de este aparato se deba pre- 
cisamente a esto. Pero no sólo era un pájaro 
de una especie rara, sino que estuvo a un pelo 
de no ser ni tan siquiera construido. 

Fue concebido por un adelantado, entusias- 


Sólo se construyeron doce Boeing 
Modelo 314 Clipper, pero se hicieron 
con una reputación y ejercieron una 
influencia desproporcionadas. Menudo 
en comparación con el Hughes H-4 
Spruce Goose y primitivo respecto del 
británico Princess, el Clipper fue, 
empero, el más grande de los 
hidrocanoas civiles, pues fue el mayor 
y quizá también el mejor de cuantos 
llegaron a entrar en servicio comercial. 


ta y oportunista vendedor de Boeing en sus 
ratos libres. Fue el avión más lujoso y el más 
veloz de su clase producido nunca, y contri- 
buyó de manera crítica al esfuerzo aliado en la 
Segunda Guerra Mundial. Pero (¡lo injusta que 
es a veces la Historia!) no ha sobrevivido nin- 
guno de estos doce gloriosos aviones. 


Augurios al nacer 
Cuando faltaban pocos días para ese primer 
vuelo, pareció que el infortunio fuese a cebar- 


Izquierda: El Boeing Modelo 314 Dixie Clipper despega 
de Long Island el 28 de junio de 1939, de camino a 
Marsella vía las Azores y Lisboa, un vuelo de 29 horas 


y media. 


se en el proyecto. Mientras navegaba a gran 
velocidad por el lago, con un fuerte viento de 
través, la inmensa superficie alar de este 
avión de 40 toneladas atrapó una ráfaga y en- 
vió a clavarse al agua la semiala de sotavento. 
La causa inmediata estuvo en los flotadores de 
equilibrio, unas grandes superficies embrio- 
narias que en un hidrocanoa más convencional 
habrían adoptado la forma de flotadores mar- 
ginales. Los cálculos de diseño del avión, em- 
pero, habían demostrado que este tipo de so- 
lución era la más adecuada para un aparato tan 
grande. 

Los flotadores del Clipper se pensaron para 
dos fines adicionales: contenían tanques de 
carburante, cruciales para el alcance del avión 
(y, por tanto, para su potencial comercial), y 
servían como cómodas plataformas de embar- 
que del pasaje. Ese incidente indicó simple- 
mente que los pilotos debían tener más cui- 
dado al maniobrar con el prototipo; en los 
aviones de serie los flotadores se implantaron 
más bajos y se cambió su ángulo de incidencia 
para solventar el problema, aunque un piloto 


Boeing Modelo 314 Clipper 


Arriba: Un Boeing Clipper de Pan American Airways se 
dispone a amarar; obsérvese que lleva sus enormes 
hipersustentadores desplegados para descender 


majestuosamente hacia el agua. 


recuerda que a veces había enviado a algunos 
tripulantes a través de las trampillas de ins- 
pección del ala para compensar vientos cru- 
zados especialmente fuertes. 

Sin embargo, la configuración de la unidad 
de cola sí supuso un problema más importan- 
te. Diseñado desde un buen principio y cons- 
truido con una cola monoderiva, el enorme 
Boeing demostró dificultad en el viraje. Esa 
cola fue sustituida por un esquema bideriva 
pero que al poco tiempo dio paso a su vez a 
esas superficies de popa tan características 
del Clipper, con una deriva central y dos mar- 
ginales en los extremos de los estabilizadores. 


Avión de ensueño 

Los cínicos podían haber predicho un peor 
comienzo para el nuevo avión, pues éste, en 
cierto modo, estaba hecho de repuestos y ha- 
bía sido diseñado a toda prisa. Esto merece 
una explicación más larga. 

Por varias razones, la industria aeronáutica 
norteamericana de los años treinta se había 
quedado un poco en el limbo en cuanto al de- 


sarrollo de grandes hidrocanoas, que por en- 
tonces eran los únicos transportes intercon- 
tinentales prácticos de largo alcance. Por lo 
tanto, cuando se constató que las aerovías del 
Atlántico Norte iban a convertirse en una im- 
portante fuente de ingresos para cualquier ae- 
rolínea con pretensiones internacionales, y 
que los norteamericanos no tenían nada con 
que competir, se vivió una especie de pánico. 

Pan American, con el oro del Gobierno a su 
disposición, se dirigió a Douglas, Consolida- 
ted, Sikorsky y Boeing para que diseñaran un 
avión que superase a los Short S.23 emplea- 
dos por la británica Imperial Airways y ofre- 
ciese el máximo confort para el pasaje. El fin 
de plazo para las propuestas se fijó para el 28 
de febrero de 1936. Boeing, muy ocupada en 
la fabricación de aviones militares, no hizo nin- 
guna oferta. 

Pero la empresa $e había rendido sin contar 
con Wellwood Beall, un tipo realmente pecu- 
liar y ambicioso que, obsesionado por la avia- 
ción desde que era un crío, había llegado a ha- 
cer segundo curso de diseño de aeronaves an- 
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Operaciones civiles > 


tes de convertirse en ingeniero de ventas de 
Boeing. En 1936, a la edad de sólo 29 años, 
había triunfado como agente de ventas de la 
compañía en Extremo Oriente y ahora traba- 
jaba como ingeniero en la factoría de Seattle. 
Fue entonces cuando se enteró de que el pla- 
zo dado por Pan Am había expirado. 

Beall se llevó a casa una maleta llena de es- 
pecificaciones contractuales y otra informa- 
ción, y se puso a trabajar en las frescas tardes 
de la primavera de 1936. A finales de marzo 
tenía lista la configuración básica de su avión 
de ensueño, ahorrándose esfuerzos y aho- 
rrando dinero a Boeing al aprovechar el ala de 
un fracasado bombardero experimental, el 
XB-15, un avión muy falto de potencia, para 
su ambicioso proyecto. 

Esa ala, sin embargo, se quedaba corta en 
90 cm para alcanzar su envergadura óptima de 
45,6 m, mayor que la de cualquier avión pre- 
cedente; Beall solucionó el problema añadien- 
do esos 90 cm a la anchura del fuselaje, con 
lo que además aumentaba el espacio interior 
del avión. 


Comodidad sin precedentes 
De esta forma había respondido en parte a 


la exigencia de Pan Am de que el nuevo avión 


diese al pasaje “un confort, un espacio y un 
lujo sin precedentes”. (Las dimensiones de- 
finitivas fueron de 32 m para el fuselaje, con 
una anchura interior de 3,78 m y una altura 
del casco de unos 5,7 m.) Los toques finales 
fueron dados por su esposa, Jean, una dise- 
nadora de interiores que definió la imagen de 
las cabinas y sus detalles. 

Con una predisposición que sólo se da en 
las películas malas, la dirección de Boeing 
aceptó el diseño de Beall y persuadió a Pan 
Am para que ampliase su plazo. Al final, el 21 
de julio de 1936, Boeing y Pan Am firmaron 
un contrato de 4 469 898 dólares por seis 
aviones, más motores y recambios. Beall fue 
promovido al empleo de ingeniero jefe de pro- 
yectos comerciales. Desde ese momento 
nada se opuso a que el Boeing 314 Clipper al- 
zase el vuelo. 

El avión era, desde cualquier punto de vis- 
ta, una máquina de los prodigios. Pan Am ha- 
bía pedido que el nuevo hidro pudiese trans- 
portar 4 500 kg a 3 850 km (la distancia —ca- 
prichosamente elegida para un avión transat- 


Derecha: Durante la guerra, los Clipper 

norteamericanos recibieron algunos acabados 
realmente inusuales. El avión de la foto es el 
Capetown Clipper, mimetizado en azul y gris. 


El Boeing 314 Clipper por dentro 


ido 


Compartimiento 
de amarre 


En 1941, cuando Alemania y Japón cortaron las 
rutas comerciales terrestres, el Gobierno 
británico compró tres Clipper a Pan Am a 259 250 
libras esterlinas cada uno. Se formó una unidad 
especial dentro de BOAC para los tres aviones, 
aunque nominalmente pertenecían a una nueva 
compañía, Airways (Atlantic) Ltd; fueron 
matriculados y bautizados G-AGBZ Bristol, G- 
AGCA Berwick y G-AGCB Bangor. Después del 
entrenamiento de tripulaciones en EE UU, el 
primer aparato, el Bristol, llegó a Foines (Irlanda), 
el 22 de mayo de 1941. Foynes fue elegida como 
terminal porque estaba más lejos de la Europa 
ocupada. Las conexiones con Poole se hacían en 
hidros más pequeños y menos vulnerables. El 15 
de junio estaban los tres aviones en servicio. Se 
dedicaron sobre todo a la ruta de Lagos (Nigeria), 
pero cada viaje a África se intercalaba con un 
trayecto transatlántico hasta Baltimore para 
trabajos de mantenimiento. 


Comandante 
Segundo D 


Casco 
metálico 


Cabina de proa 


del navegante 


Mecánico de vuelo y 
operador de radio 


Acceso del mecánico 
al motor 


lántico— entre San Francisco y Honolulú) a 
10 000 pies, con una velocidad de 240 km/h 
pese a un viento en contra de 48 km/h. 


Todo nuevo de trinca 

La propulsión, especificada por Pan Am, 
estaba en manos de los nuevos motores ra- 
diales Wright Double Cyclone, que todavía es- 
taban siendo probados para los militares pero 
ya habían demostrado ser fiables, potentes, 
económicos y eficientes. (Los radiales eran fa- 
mosos por escupir lubricante por todas par- 
tes, por lo que en el diseño de Beall había es- 
pacio para 1 350 litros de aceite.) Sus 14 ci- 
lindros iban a mover las igualmente nuevas 
hélices Hamilton Standard de 4,47 m que po- 
dían calarse en bandera —es decir, en el eje 
del fuselaje— para reducir la resistencia y los 
daños en caso de fallo motriz. Y, además de 
pedir una opulencia sin paralelo para sus clien- 
tes, Pan Am exigía que se hiciesen todos los 
esfuerzos posibles para reducir la fatiga de la 
tripulación; esto era bastante razonable, pues 
el alcance mínimo del Clipper suponía al me- 
nos un vuelo de 16 horas. 

El Boeing 314 satisfizo sobradamente lo 
que pedía Pan Am. El avión, que pesaba 
41 toneladas, era capaz de volar en crucero a 


Motor de 14 cilindros 
en estrella Wright 
R-2600 Cyclone 


y bar 


Cubierta de paseo 


Boeing Modelo 314 Clipper 


256 km/ha 11 000 pies, con una velocidad má- 
xima de crucero de 284 km/h y una velocidad 
máxima absoluta de 339 km/h. Incluso con un 
motor parado, el Modelo 314 podía ascender 
a 188 km/h. Sin viento de proa, el alcance de 
este avión era fenomenal: 6 800 km a una ve- 
locidad sostenida de 227 km/h. Para conseguir 
esa distancia, el Clipper llevaba 24 500 litros 
de combustible. 

Pero por encima de las prestaciones estaba 
la comodidad: “Dentro de cincuenta años”, 
aventuraba la organizadora de fiestas e intri- 
gante Claire Booth Luce en 1941, “la gente 
considerará los vuelos de los Clipper como los 
viajes más románticos de la Historia”, No hay 
duda que otros otorgaríamos esa distinción a 
los viajes de Drake o a los de Colón, pero no 
hay duda que un vuelo en el Boeing 314 era 
la forma más lujosa de viajar. 

El Clipper se diseñó para llevar 40 pasaje- 
ros y 2 250 kg de carga a través del Atlántico; 
en vuelos más cortos (como el trayecto Nueva 
York-Bermudas), el número de pasajeros po- 
día ser de 74, y en los vuelos con litera la ca- 
bida del avión bajaba a 34 clientes. El román- 
tico, el lúbrico o, sencillamente, el rico podía 
elegir una “suite nupcial”, situada a popa, con 
capacidad para seis personas sentadas o dos 


Los flotadores servían 
como accesos a las puertas 
de pasaje 
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acostadas. Un nombre más curioso tenía ese 
“compartimiento especial”, que ofrecía la mis- 
ma opción. En la práctica, la suite nupcial fue 
tan poco utilizada que Pan Am la eliminó en la 
ruta del Pacífico, desembarcando sus detalles 
lujosos para hacer más pilotable un avión que 
de por sí ya era pesado de cola. 

Otras nueve secciones acomodaban a los 
simples mortales (aunque a precios de pri- 
mera clase: la tarifa de Nueva York a Marsella 
era de 375 dólares en 1939; en 1941, ir de San 
Francisco a Hong Kong costaba 1 368 dóla- 
res): cinco compartimientos “estándar” con 
diez pasajeros sentados o seis acostados, y un 
salón comedor que servía 14 pasajeros a la 
vez en cinco mesas adornadas con manteles 
finos, porcelana y flores frescas. El té se ser- 
vía en vajilla de plata. 

Los otros cuartos albergaban la cocina y los 
tocadores de caballeros y señoras (con agua 
caliente y fría); además, había tres retretes. 
En un viaje medio se subían a bordo unos 
115 kg de comida y bebida. Tras un vuelo 
transatlántico, un pasajero destacaba que “las 
comidas aparecían y desaparecían; parece ha- 
ber un número extraordinario de comidas en 
este día de 29 horas”. 


Cubierta palaciega 

Como había pedido Pan American, la tri- 
pulación estaba muy bien servida. Dada la lon- 
gitud de las rutas que el Clipper debía cubrir 
sin escalas, había espacio para dos tripulacio- 
nes de ocho personas, incluidos los auxiliares 
de vuelo, trabajando por turnos, pero para los 
niveles de la época (e incluso los actuales) la 
cubierta de vuelo era ya palaciega, pues medía 
6,4 m de extremo a extremo, y 2,8 m de an- 
chura; tendría que ser bastante alto quien en- 
contrase insuficientes los 1,85 m de altura de 
la cabina. 
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Inserta, arriba: El 
Yankee Clipper sobre 
el rediente, a punto de 
irse al aire. Grande y 
lujoso, el Clipper no 
destacaba tanto por 
sus cualidades de 
gobierno. Tendía a 
volar con la proa alta, 
y la resistencia que 
esto producía afectaba 
negativamente a las 
prestaciones. 


Arriba: Una rara visión 
de tres Boeing Clipper 
juntos. La falta de 
flotadores alares 
dificultaba la 
navegación en el agua, 
pero a pesar de sus 
problemas de gobierno 
y de que sus 
prestaciones no fueran 
excelentes, el Boeing 
Modelo 314 Clipper 
fue un avión válido. 


En los planos del Clipper, a esta zona del 


avión se la llamaba el “puente”. Los pilotos 


podían ajustar sus asientos adelante y atrás, 
al igual que el ángulo de los pedales. “Aquí 
estaría cómodo incluso un piloto con un caso 
grave de gota”, decía Wellwood Beall con 3a- 
tisfacción. Detrás de éstos, y de los asientos 
del navegante, el operador de radio y el me- 
cánico de vuelo, estaba el despacho del capi- 
tán, con asientos para él y un “visitante”. (En 
la mejor tradición marinera, el capitán de un 
Clipper era el oficial de guardia, que mandaba 
el aparato pero no lo pilotaba.) En dos com- 
partimientos separados —uno en la proa y 
otro detrás del puente— estaban las literas 
para la tripulación que libraba. Pese a todas 
estas comodidades, un piloto describe el lle- 
var ese enorme avión como “un trabajo duro, 
de la categoría del de un camionero”. 

Al pedido inicial de seis aviones le siguió 
otro por seis aparatos más, que se entregaron 
en 1941 y, como tenían varias mejoras, se lla- 
maron A-314. Tres de ellos fueron adquiridos 
por Gran Bretaña en principio para volar entre 
la metrópoli y Lagos en apoyo del esfuerzo de 
guerra en el norte de Africa. Pero al poco 
tiempo estos aparatos estaban llevando per- 
sonal a EE UU desde Foynes (en la República 
de Irlanda) entre los vuelos africanos mencio- 
nados, por la sencilla razón de que ésta era la 


Clipper 


Capacidad 

Además de sus 10 tripulantes, el Clipper podía llevar 
hasta 74 pasajeros, o bien 40 cuando se embarcaban 
literas para los vuelos de más larga duración. El lujo 
era la característica de estos aviones, en los que se 
servía comida propia de los mejores restaurantes. 


El Berwick de BOAC, fotografiado ya sin sus 
colores militares en Poole, poco antes de iniciar 
otro salto del charco. En enero de 1942, el 
Berwick devolvió a Gran Bretaña a Winston 
Churchill después de una conferencia con 
Roosevelt, otro usuario regular de los Clipper. 


forma más eficaz de llevar estos aviones a Es- 
tados Unidos pera las frecuentes revisiones 
que necesitaban. 


A lo largo y ancho 
Mientras tanto, Pan Am había puesto sus 
Clipper a trabajar en la ruta del Pacífico hasta 
Hawai, Hong Kong, Singapur y Nueva Zelan- 
da; a través del Atlántico Norte —esta ruta 
fue calibrada conjuntamente con Imperial Air- 
ways— hasta Lisboa, Marsella, Foynes y 
Southampton; y en los trayectos meridionales 
hasta las Bermudas, Brasil y Africa occiden- 
tal. Esta compañía cubrió los trayectos trans- 
atlánticos durante un verano antes de que la 
marcha del ejército alemán por Europa inte- 
rrumpiese el tráfico. Y después, Estados Uni- 
dos entró en la Segunda Guerra Mundial. 


El Ejército y la Armada compraron los nue- 
ve Clipper de Pan Am. Uno de ellos pasó sin 
querer al libro de las plusmarcas como resul- 
tado de la entrada de su país en la guerra. El 
Pacific Clipper, mandado por el capitán Robert 
Ford, había cubierto el sector de San Fran- 
cisco a Auckland (Nueva Zelanda) cuando los 
japoneses atacaron Pearl Harbor. Ford regre- 
só a Estados Unidos dando la vuelta más lar- 
ga, hacia el oeste, recogiendo personal de Pan 
Am en Asia, Africa y Sudamérica antes de em- 
prender el último trecho hasta Nueva York. 
Este periplo de 55 200 km fue el primer vuelo 
alrededor del mundo, y el vuelo continuado 
más largo realizado por un aparato comercial, 
pues duró todo un mes. 


Boeing Modelo 314 Clipper 


De los cinco Clipper adquiridos por la Ar- 
mada, tres siguieron cubriendo el Atlántico 
Norte hasta Lisboa y Foynes, reforzando así 
el servicio de los tres aparatos británicos. Es- 
tos grandes aviones llevaron de todo y a casi 
cualquier parte, desde recambios para cazas 
P-40 a India y munición de ametralladora a Fi- 
lipinas, hasta suministros médicos para el 
frente europeo y materias primas procedentes 
de Sudamérica y refugiados desde Lisboa. En 
una ocasión, un Clipper transportó un cigüeñal 
de 1 240 kilos para que se pudiese reparar un 
barco de guerra averiado; en otra, llevó un ca- 
ñón contracarro alemán de 88 mm desde el 
norte de Africa a Estados Unidos para que 
fuese evaluado. 

La fiabilidad mecánica y comodidad sin pa- 
rangón de los Clipper hicieron que, pronto o 


Flotadores 
Eran como alas marginales que sustitulan a 
los flotadores de equilibrio clásicos. Contenian 
tanques de carburante y servían de plataforma 
de embarque del pasaje. pero dificultaban la 
navegación con viento cruzado. 


Cubierta de vuelo 


Detrás del comandante y el segundo, en la parte delantera de la 


cubierta superior, se hallaba una gran sala de control que albergaba al 
navegante, el mecánico de vuelo y el operador de radio. En los 
Clipper de Pan Am había también un “capitán”, que mandaba, pero 
no pilotaba, el avión. Este oficial se sentaba orientado hacia proa, en 
la parte trasera de la cabina, contra la pared izquierda. La mesa del 
navegante estaba también en ese lado, entre el capitán y el asiento 
del comandante de vuelo. La escalera de caracol que venía de la 
cubierta inferior emergía detrás del asiento del segundo, y detrás de 
éste, mirando hacia proa, estaba el operador de radio. El mecánico 
estaba orientado a estribor, en la parte trasera de la cabina. 


Planta motriz 
El Modelo 314A estaba propulsado por 
cuatro motores radiales Wright Cyclone que 
accionaban sendas hélices tripalas Hamilton 
Standard Hydromatic. 


Los tres Boeing Clipper de BOAC fueron 
desprovistos de su camuflaje y destinados a la 
ruta Poole-EE UU, llevando pasajeros de pago 
por primera vez en sus carreras británicas, pues 
antes, durante la guerra, transportaban 
personalidades y personal del Gobierno. El 18 de 
octubre de 1945 fueron utilizados para abrir una 
ruta turística que volaba tres veces por semana 
entre Baltimore y las Bermudas, con 55 pasajeros 
a razón de 41 libras esterlinas cada uno. Los tres 
hidros fueron sustituidos en los servicios 
transatlánticos regulares por aviones 

h Constellation en 1946, y fueron retirados de la 
ruta Bermudas-Baltimore al expirar sus 
certificados de návegación en 1948. 
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tarde, acabasen por llevar a los líderes alia- 
dos. El primero en volar en un Clipper fue 
Winston Churchill, después de una conferen- 
cia con Roosevelt sostenida en Washington en 
enero de 1942. El Berwick, uno de los apa- 
ratos de BOAC, recogió al primer ministro en 
Norfolk (Virginia) para otra conferencia en las 
Bermudas. Durante los cerca de 20 minutos 
de vuelo, Churchill estuvo a los mandos del 
asiento derecho, fumándose uno de sus le- 
gendarios habanos. 

Churchill quedó tan impresionado con el 
avión que decidió que le llevase de regreso a 
Gran Bretaña: un viaje de 17 horas y media 
contra los cinco días en un acorazado. Y ade- 
más, un auxiliar de vuelo calentó los zapatos 
del estadista en el horno de la cocina mientras 
Churchill se vestía, unas pocas horas antes de 
amarar en el puerto de Plymouth. Pero tan 
secreto fue este cambio de planes que el viaje 
casi acaba en tragedia: una patrulla de seis 
Hurricane despegó en un intento de destruir 
el “bombardero hostil”. Por suerte, fallaron 
en su empeño. 

Un año después, Franklin D. Roosevelt fue 
en el Dixie Clipper de la US Navy a la confe- 
rencia de Casablanca y celebró su 61 aniver- 
sario a bordo durante el vuelo de regreso, 
Sólo el miedo a una filtración en el dispositivo 
de seguridad impidió que se llevase a cabo el 
viaje en su forma prevista: un Clipper (el An- 
zac) habría tenido la distinción de llevar a Sta- 
lin, Churchill y Roosevelt juntos desde Casa- 
blanca a encontrarse con Chiang Kai-Shek en 
Australia, 

Ningún Clipper se perdió por acción ene- 
miga, pero no todos sobrevivieron a la guerra. 
En febrero de 1943, el Yankee se estrelló 
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de 


Derecha: El Bristol de 
BOAC, fotografiado en 
su tren de puesta en 
seco, es sometido a 
mantenimiento de 
rutina en Baltimore. 
Los Clipper eran 
sacados a tierra con 
grandes tractores. 


mientras intentaba posarse en el Tajo a la al- 
tura de Lisboa, muriendo todos sus ocupantes 
salvo 15, entre tripulantes y pasajeros. Justo 
después de la guerra, en noviembre de 1945, 
al Honolulu le fallaron dos motores sobre el 
Pacífico. Después de un amaraje de emergen- 
cia en pleno océano, los pasajeros fueron 
transferidos a un portaviones mientras se in- 
tentaba remolcar el avión hasta su base, Pero 
el Clipper se rompió durante la maniobra y 
hubo de ser hundido. Que esto último costase 
1 300 disparos de cañón de 20 mm dice más 
de la exuberancia de los artilleros navales que 
de su puntería o de la indestructibilidad del 
avión. 


Sin futuro 

Al acabar la guerra fue evidente que los 
grandes hidrocanoas no tenían futuro comer- 
cial. De hecho, en 1945 Pan Am rechazó re- 
cuperar cuatro de sus Clipper vendidos a la 
Armada. Los avances en el diseño de aviones 
terrestres, obvios ya antes de la guerra, ha- 
bían dejado totalmente desfasado el negocio 
de operar desde el agua. Además, los nuevos 
aparatos comerciales eran estilizados y autén- 
ticos aviones, y no compromisos entre las ne- 
cesidades contrapuestas de operar en el aire 
y el agua. Cuando, el 9 de abril de 1946, llegó 
a San Francisco el último vuelo Clipper de Pan 
Am, amaró cuatro horas después que un nue- 


vo Constellation que había partido de Honolulú 
casi al mismo tiempo. 

Algunos de los hidros acabaron en la cha- 
tarra o fueron canibalizados para mantener en 
vuelo a sus hermanos de sangre. Otros fueron 
vendidos a aerolíneas menores, que fueron a 
la ruina y vendieron sus Clipper a unas aero- 
líneas aún más pequeñas, que también aca- 
baron en bancarrota; todo ello sirvió sólo para 
demorar el envío de los Modelo 314 al des- 
guace. Los tres aparatos de BOAC dejaron 
los servicios transatlánticos en 1946, pero si- 
guieron operando entre Baltimore y las Ber- 
mudas hasta enero de 1948. También ellos 
fueron vendidos a compañías menores, y dos 
de ellos acabaron desguazados. El tercero, el 
viejo Bristol, tuvo un final rocambolesco. 

En 1951, el avión estaba fondeado en el 
puerto de Baltimore, Se decía por esos pagos 
que había sido comprado por un misterioso 
“Capitán X”, que aparentemente quería rea- 
condicionarlo y volar con él a Moscú (para po- 
sarse, quizá, en uno de los lagos que rodean 
la ciudad) para sostener “conversaciones de 
paz” con Stalin. Antes de que pudiese partir, 
el Bristol rompió las amarras durante una tor- 
menta y se hundió en 6 m de agua. Declarado 
una amenaza para el tráfico, fue reflotado, sa- 
cado a tierra y desguazado. No se sabe que el 
tal “Capitán X” comprase otro avión para su 
excéntrica embajada diplomática. 


Corn Date 


En Vietnam, donde las carreteras 
pertenecían en su mayoría a «Charlie», el 
suministro por vía aérea fue vital para las 
bases aisladas. El teniente coronel Ray 
Towsey nos cuenta cómo era volar el C-130 


Hercules en «Nam». 


x 


ÁÁ La belleza y la valía del 


C-130 han estado siempre en su 
increíble versatilidad, en su ca- 
pacidad de carga útil, las diferen- 
tes formas en que puede ser con- 
figurado y en las condiciones ex- 
tremas en las que puede operar. 
Es casi único entre los aviones 
modernos por la forma en que 
puede ser reparado en cualquier 
circunstancia, lo bastante para 
volver a las operaciones en caso 
necesario y seguir funcionando 
cuando las cosas van mal dadas. 
”Todos los sistemas esenciales 


—eléctricos, hidráulicos, neumá- 
ticos— están duplicados. La plan- 
ta motriz tiene suficiente capaci- 
dad de reserva para dejarte des- 
pegar con sólo tres motores, sin 
problema alguno. Y aterrizar con 
tres motores, y a veces con sólo 
dos. Este avión tiene en realidad 
mejores actuaciones con un motor 
apagado que algunos cuatrimoto- 
res con los cuatro funcionando. 
”En la clase de condiciones que 
encontramos en Vietnam, era un 
avión indispensable. El terreno, el 
calor y la altitud dificultaban las 
Operaciones, pero esos mismos 


Gere 


Izquierda: Soldados del US Army 
esperan a embarcar en un C-130E 
Hercules de la USAF en algún lugar 
de Vietnam del Sur. El C-130 fue el 
principal avión de transporte 
utilizado en la guerra de Vietnam. 


factores, más la densidad de la 
jungla en gran parte del país, ha- 
cían absolutamente esencial que 
fuésemos capaces de mover hom- 
bres y material por vía aérea. Y 
esto no sólo desde el punto de 
vista puramente militar. También 
evacuamos gran número de pai- 
sanos vietnamitas junto con sus 
cerdos, gallinas, vacas y patos.” 


Un terreno muy malo 

“El factor principal que limitó 
nuestras operaciones fue el esta- 
do de las pistas de aterrizaje. El 
procedimiento operacional nor- 
malizado era que el Ejército lim- 
piase una zona, idealmente de 750 
a 900 metros de longitud, y la re- 
vistiese de planchas metálicas 
perforadas. Una vez hecho esto, 
podías aterrizar en cualquier te- 
rreno, por más malo que fuese, a 
condición de que fuera firme, y no 
demasiado húmedo o blando. 


"Siempre puedes aterrizar con 
más de lo que has despegado, y 
esto fue nuestra ventaja, pues 
casi siempre nos enviaban a de- 
positar una pesada carga útil en al- 
guna sucia pista dejada de la mano 
de Dios, pero difícilmmemnte hu- 
biésemos podido despegar de ella 
llevando ese mismo peso. 

"Era precisamente en el des- 
pegue donde el C-130 tenía unas 
características que no me gusta- 
ban. Se trataba de esa área crítica 
entre la velocidad de rechazo y la 
de despegue en la que no tienes 
la última palabra sobre lo que el 
avión está a punto de hacer. Vas 
a remolque de los acontecimien- 
tos. Pasados los 65 nudos, no 
puedes detenerte en lo que queda 
de la mayoría de las pistas. Esa es 
la velocidad de rechazo. Pero ne- 
cesitas llegar a los 85 nudos antes 
de poder despegar. Si algo sale 
mal entre uno y otro punto, lo 
más normal es que hagas un ca- 
rreteo a alta velocidad hacia el 
bosque. 

”En la práctica, lo que esto sig- 
nifica es que estás obligado a des- 
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pegar desde el momento en que 
sueltas los frenos. Quizá tengas 
en mente algún procedimiento 
para abortar la maniobra, tienes 
una idea sobre la velocidad a la 
que, si algo va mal antes de ese 
punto decisivo, puedes intentar 
detenerte, abortar el despegue. 
Pero incluso si sucede algo, lo 
mejor es intentar seguir adelante. 
Siempre es más aconsejable pro- 
curar irte al aire con sólo tres mo- 
tores que intentar detenerte con 
seguridad en una de esas sucias 
pistas. 

”Una vez nos alejábamos de los 
centros principales, cualquier sitio 


Aproximación brusca aleatoria 


Cuando operaban en aeródromos 
rodeados por las fuerzas enemigas, 
los pilotos de Hercules realizaban 
una aproximación muy brusca, 
intentando permanecer dentro del 
perímetro de la base para evitar 

el sobrevuelo del enemigo y ser 
alcanzados por el fuego hostil. 


Aproximación 


final 
Puede hacerse una 
aproximación final muy 
pronunciada, de hasta 20°, 
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era potencialmente caliente. Es- 
tábamos más seguros en el sur, y 
cuanto más al norte íbamos, ma- 
yor era el riesgo que asumíamos. 
Cuando transportábamos tropas y 
suministros a puntos calientes, 
existían unas reglas y normas que 
en teoría cubrían todo aquello que 
podías y lo que no debías hacer, 
pero cuando las cosas se ponían 
mal lo que realmente marcaba la 
diferencia era la integridad de la 
tripulación, 

"Nuestra tripulación siempre 
estaba formada por los mismos, y 
eso se convirtió en un factor crí- 
tico en nuestra forma de actuar. 


Trabajábamos como un todo y nos 
hacíamos nuestras propias re- 
glas de vuelo. Nos planteábamos 
siempre aquello de «¿Qué pasaría 
si...?» y decidíamos entre todos 
qué hacer en el caso de que fallase 
un motor durante la aproxima- 
ción, o que encajásemos fuego 
antiaéreo también en la aproxi- 
mación, o que nos diesen mien- 
tras aterrizábamos, y cosas así. 
Trabajábamos juntos y salimos 
adelante de la misma manera. 

"Si tiraba la antiaérea enemiga, 
el avión en sí no ofrecía demasiada 
protección que digamos. Había 
unas planchas de blindaje en la 


El C-130 se acerca a cota media (de 
5 000 a 8 000 pies), por encima del techo 
de los SAM ligeros. 


Para evitar una larga aproximación sobre posiciones 
enemigas, el C-130 hace un brusco descenso en espiral 
directamente en la vertical, ahorrándose el sobrevuelo del 
enemigo y su fuego de armas portátiles, 
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radio de 1,5 km 


Un avión de control avanzado dirige 


el fuego de supresión y atrae la 


atención enemiga lejos del Hercules, 


Arriba: Soldados 
nordvietnamitas 
inspeccionan los restos 
de un C-130 derribado. 


Derecha: Al principio de 
guena de Vietnam, los 


la 
C-130 operaban aún sin 


pintura mimética. 


parte externa del fuselaje, a la al- 
tura de los puestos del piloto y el 
copiloto, pero esos blindajes no te 
cubrían realmente a menos que 
estuvieses virando en un ángulo 
muy fuerte, de modo que no ser- 
vían de mucho. Era por debajo, a 
través de la panza del avión, por 
donde recibías el fuego, y los pi- 
lotos contaban con la estupenda 
protección de encontrarse justo 
encima del aterrizador de proa, es 
decir, con unos buenos trozos de 


Inferior: Un C-130 sale de la pista de 
Khe Sanh en noviembre de 1967. 
Derecha: Se procede a la carga de una 

bomba BLU-82 de 6 750 kg. Estas se R 
utilizaban para abrir zonas de aterrizaje 

para helicópteros en áreas de jungla densa. 
Fotografía principal: Unos C-130 a la 

espera de llevar suministros.a la 

asediada Khe Sanh. 


metal entre ellos y el fondo del fu- 
selaje. 

"Pero esto sólo era así cuando 
llevabas el tren recogido. Cuando 
ibas con el tren fuera, aquello era 
una historia completamente dife- 
rente. Los neumáticos del avión 
eran quizá su punto más vulnera- 
ble. Quédate sin una rueda y ve- 
rás en qué problemas te metes, 
pero pierde dos y encomiéndate a 
la suerte. Esto me sucedió una 
vez, de noche, en Quang Tri, una 
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pista pequeña y particularmente 
asquerosa controlada por los in- 
fantes de Marina, entre Da Nang 
y la ZDM [zona desmilitarizada]. 

”Al aproximarnos volamos un 
poco por fuera del perímetro del 
aeródromo y notamos varias sa- 
cudidas, por lo que presumimos 
que nos habían dado desde tierra. 
No fue hasta que aterrizamos y 
efectuamos una inspección visual 
que nos dimos cuenta que había- 
mos perdido dos ruedas de un 
lado. ¡Menos mal que no supe eso 
antes de disponerme a tomar tie- 
rra! También nos habían dado 
unos pocos impactos en el ala, 
pero el relleno de espuma había 
estabilizado los daños. Podías en- 
cajar fuertes daños en el ala y se- 
guir volando. Lo cierto acerca del 
C-130 es que resulta bastante fá- 
cil alcanzarle, pero tremendamen- 
te difícil mandarlo abajo.” 


Caer como una hoja 

“Los jefes de carga eran más 
vulnerables que los pilotos. A ve- 
ces las pasaban mal allí, en la par- 
te trasera del avión. Lo único que 
podían hacer era agarrar las ca- 
denas de trincar la carga, dispo- 
nerlas en una pila y sentarse en- 
cima. La cuestión era poner algo 
sólido entre ellos y el fuego que 
podía venir directamente a través 
del piso del avión. 

"La experiencia era algo real- 
mente importante: conocer los 
procedimientos gracias a los que 
había más posibilidades de regre- 
sar de una pieza, y saber cuándo 
y de qué manera había que llevar- 
los a la práctica. Conocer el te- 
rreno y el campo al que te diri- 
gías. No tenía ningún sentido con- 
fiar en los instrumentos, pues to- 
dos nuestros aterrizajes se pro- 
ducían bajo condiciones VFR, y 
haberlos realizado por instrumen- 
tos sólo hubiese servido para dar 
al enemigo mayores probabilida- 
des de detectarnos mientras nos 
acercábamos. 

”El procedimiento de aproxi- 
mación que usábamos con mayor 
frecuencia era el que llamábamos 
la «hoja muerta». En‘ vez de efec- 
tuar una aproximación normal, 
recto y nivelado desde una distan- 
cia de cinco millas, alineado con la 
pista y con un rumbo tremenda- 
mente predecible todo el rato, lle- 
gábamos alto y rápido hasta que 
estábamos a poca distancia del ae- 
ródromo, entonces quitábamos 
gases, reducíamos, sacábamos el 
tren y los hipersustentadores, de- 
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celerábamos hasta casi la veloci- 
dad de pérdida y entonces res- 
balábamos descendiendo hasta ni- 
velar poco antes de embocar la 
pista. De esta forma reducías el 
tiempo en que eras vulnerable al 
fuego antiaéreo. La otra forma de 
llegar a final era la que llamába- 
mos «aproximación brusca alea- 
toria», que consistía básicamente 
en bajar en espiral. 

"Utilizábamos las mismas re- 
glas de día como de noche. Cuan- 
do nos aproximábamos a una pista 
«Caliente» por la noche, hacíamos 
cuanto estaba en nuestras manos 
para reducir las luces visibles del 
avión. La iluminación de los pa- 
neles de instrumentos se bajaba al 
mínimo necesario y a veces inclu- 
so tapábamos las ventanillas del 
compartimiento de carga. Era 
realmente como aterrizar en un 
agujero negro. 

El Ejército habría colocado al- 
gunas luces de contingencia, pero 
siempre las mínimas posible, lo 
que normalmente quería decir 
dos, una a cada lado de la senda 


Lockh | G-1 


PLANTA MOTRIZ 
El C-130E está propulsado 
por cuatro turbohélices 


Allison T56-A-7 de 4 050 hp 


que accionan hélices 
cuatripalas Hamilton 
Standard. 


LAPES 
Para descargar bultos 
grandes sin aterrizar se 
utilizaba el sistema LAPES 
(extracción por paracaídas a 
baja cota). Volando a escasos 
metros sobre la zona 
marcada, se soltaba un 
paracaídas fijado a la carga 
(estibada en bandeja) que 
tiraba de ésta sacándola por 
el portón trasero; la carga 
caía y se deslizaba por la 
pista hasta detenerse. 


de aproximación; eso no te daba 
demasiada referencia que diga- 
mos sobre la longitud de la pista. 
Tu experiencia era el factor de- 
cisivo en estos casos. Era ella la 
que te decía cuándo debías bajar 
y que habías de detener el avión 
tan rápido como pudieses.” 


Transmisiones mínimas 

“Todo se hacía en virtud del 
«mínimo necesario». Y las comu- 
nicaciones por radio con la gente 
que estaba en tierra no eran una 
excepción. Nosotros queríamos 
que fuese así, y también el Ejér- 
cito lo quería de esta forma. Pero 
esto significaba que no podías re- 
cibir actualizaciones meteorológi- 
cas, por ejemplo. Debías apañár- 
telas con el parte meteorológico 
que te habían dado durante la se- 
sión de órdenes, y esperar que el 
tiempo no cambiase demasiado. 
Pero a veces no había manera. 
Hay una diferencia tremenda en- 
tre 20 nudos arriba o abajo cuando 
vas a aterrizar de noche en una 
pista corta y mal preparada. 


Hercu 
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"Fue quizá una combinación de 
experiencia de la tripulación y de 
la inmensa robustez del avión lo 
que salvó la vida de tantos tripu- 
lantes. No obstante, perdimos 68 
aviones, 28 de los cuales por de- 
rribo. Uno de ellos se estrelló en 
el mar durante una misión de en- 
trenamiento, pero se debió a un 
defecto técnico: había estado rea- 
lizando patrones de aterrizaje du- 
rante todo el día y los frenos se 
habían puesto al rojo y encendido 
el fluido hidráulico. El avión lle- 
vaba mucho fluido de éste, 45 li- 
tros, quizá 90, no sé, a causa de 
los muchos sistemas hidráulicos 
que tenía”. 


Fuego de mortero 

“A veces, el hecho de que la 
tripulación no actuase bien o coor- 
dinadamente era la causa de que 
se perdiese un avión, y de hecho 
bastaba con que fallase una cosita 
de los cientos de ellas que había 
que hacer, una cosilla que que- 
dase sin hacerse para que todo sa- 
liese mal. Esto refuerza la nece- 


Las versiones de transporte del Hercules utilizadas en 
Vietnam fueron las C-130A, C-130B y C-130E. El C-130A 
era el Hercules original, con proa sin radar y hélices 
tripalas. El C-130B tenía mayor capacidad interna de 
carburante, tren reforzado y motores más potentes que 
accionaban hélices cuatripalas. El C-130E fue una versión 
de largo alcance del C-130B, con dos tanques subalares 
de 6 120 litros entre los motores internos y externos. 
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Arriba: Un C-130 arde violentamente 
después de ser alcanzado por un ataque 
de morteros del Vietcong contra Dak To. 
La USAF perdió 63 C-130 de todos los 
modelos durante la guerra de Vietnam. 
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CABINA DE VUELO 

En Vietnam, el C-130E solía llevar 
cuatro tripulantes en la cabina de 
vuelo: piloto, copiloto, navegante y 
gestor de sistemas. Por lo menos iba 
en el avión un jefe de carga. 


sidad de que cada tripulante sepa 
exactamente lo que debe hacer y 
cuándo debe hacerlo sin que nadie 
tenga que venir a decírselo. 

"Un buen amigo mío —acos- 
tumbrábamos a jugar al squash 
muchas tardes, íbamos a nadar y 
cosas así— aterrizó un día en una 
pista corta, viró hacia una área de 
estacionamiento cercana al centro 
de la pista y empezó a descargar. 
Llevaba combustible, aceite y lu- 
bricantes, y al poco de empezar a 
vaciar el avión comenzó el bom- 
bardeo. Pero lo malo es que las 
granadas de mortero caían cada 
vez más cerca. Todavía tenía los 
motores en marcha, por supues- 
to, y cuando los pepinos empe- 
zaron a acercarse peligrosamente 
hasta sacudir el avión, decidió que 
ya había visto suficiente. 

”Arrancó, rodó hasta la pista e 
inició un despegue inmediato. El 
problema es que los flaps estaban 
totalmente abatidos, como tam- 
bién el portón de popa. No con- 
siguió la velocidad suficiente, y 
cuando llegó a rotación y el avión 


levantó la proa, la cola del portón 
empezó a rozar con la pista. Se 
fue contra los árboles, el avión ex- 
plosionó y de allí no salió nadie 
para contarlo. 

”En estas cosas no existe al- 
ternativa: si todo el mundo hace 
su trabajo apropiadamente, las 
probabilidades de cumplir la mi- 
sión y seguir de una pieza son 
muy superiores. La pérdida de 
ese avión en particular y por esa 
razón causó una profunda impre- 
sión entre nosotros. Si yo daba la 
orden, pongamos por caso, de sa- 
lir echando leches porque nos es- 
taban tirando, no creo que tuviese 
que decirle al copiloto que subiese 
los flaps ni al jefe de carga que ce- 
rrase el portón trasero. Mi tra- 
bajo era evitar el fuego y llevarnos 
al aire. 

"Aparte de descargar suminis- 
tros, algunas de las misiones de 
los C-130 eran para insertar pa- 
racaidistas. Cuando era posible 
aterrizábamos para desplegar las 
tropas aeroportadas, pues las zo- 
nas de salto eran casi siempre tan 


BODEGA 
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pequeñas y tan malas que si los 
hombres debían saltar en paracaí- 
das lo más propio es que cayesen 
muy dispersos, de modo que 
siempre que podíamos aterrizá- 
bamos para que ellos maniobrasen 
por sus medios hasta su destino. 

"Las inserciones de las fuerzas 
especiales eran distintas. Yo no 
llegué a hacer ninguna en para- 
caídas, pero sí sé de qué iba la 
cosa. Lo que sí hicimos fue apoyar 
las operaciones de esas fuerzas 
especiales, Podía tratarse, por 
ejemplo, de una operación mon- 
tada para abastecer una base en 
concreto, y varios aviones eran 
asignados a la misma y debían 
permanecer desempeñándola has- 
ta que todo hubiese acabado.” 


Paracaidistas 

“También acostumbrábamos a 
lanzar suministros en paracaídas, 
pero esto era bastante distinto. Si 
las cosas iban mal dadas y el lan- 
zamiento caía disperso, todo lo 
que pasaba es que habías dejado 
unos cuantos pertrechos en ma- 


Tanto la cubierta de vuelo como la bodega 
están presionizadas y climatizadas. En 
misiones de transporte, el C-130 puede 
llevar un máximo de 92 soldados o 64 
paracaidistas, o bien 70 camillas con seis 


asistentes. Su enorme bodega podía 


albergar diversas cargas, incluido el obús 
de 155 mm y varios tipos de camiones 


pequeños y helicópteros. 


y 
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Derecha: Un C-130 en 
aproximación final a la 
pista de Qui Nhon, 
llevando suministros 
que serán trasladados 
a primera línea por 
aviones como los U-1A 
Otter que aparecen en 
primer plano. 
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nos del enemigo. No les estabas 
entregando nuestros hombres. 
En unas pocas ocasiones realiza- 
mos lanzamientos de paracaidis- 
tas, pero nunca quedé completa- 
mente satisfecho. ¡Sólo Dios sabe 
qué les pareció a ellos!” 


Un trabajo desagradecido 

“Desde el punto de vista de un 
piloto, lanzar paracaidistas sobre 
una zona en la que hay actividad 
enemiga y antiaérea ligera es un 
trabajo muy desagradecido. Para 
que los hombres puedan saltar se- 
guidos, para darles la oportunidad 
de llegar juntos a tierra y no dis- 
persos por toda la provincia, había 
que lanzarlos desde baja altura y 
volando recto y nivelado, y esto 
es quizá la peor combinación que 
pueda haber. 

"Sin embargo, ahora me parece 
que las misiones menos aptas 
para cardíacos eran los vuelos de 
evacuación. Á veces embarcabas 
hasta 150 personas en un C-130, 
personas que debían permanecer 
en pie. En ocasiones, cuando se 
evacuaba una aldea o una base so- 
metida a ataque, apenas habías 
aterrizado se metía la gente en el 
avión, los jefes de carga la acor- 
donaban en pequeños grupos con 
las cuerdas de trinca, tendidas de 
lado a lado del avión y de proa a 
popa, apretujándola, levantába- 
mos el portón trasero y nos íba- 
mos de allí. Aquellas fueron las 
ocasiones en que me sentí más 
contento de tener un avión tan 


bueno como el C-130. J b) 


Columnas de humo se elevan 

de Khe Sanh mientras un C-130 es 
descargado con una carretilla 
elevadora. Los C-130 apenas se 
detenían para descargar y volvían a la 
pista. El puente aéreo de Khe Sanh 
fue un logro notable: los defensores 
recibieron hasta papel higiénico. 


Derecha: Infantes de Marina heridos son 
introducidos en un C-130 durante el asedio de 
Khe Sanh. Los camilleros llevan chalecos antibala 
y cascos de acero. Fotografía principal: Un C-130 
despega de Khe Sanh en mitad de un feroz 
bombardeo enemigo. Abajo: Este C-130 del USMC 
fue alcanzado por una granada de mortero cuando 
aterrizaba en Khe Sanh; sobrevivieron tres de sus 
tripulantes. 


C-130 
en aproximación final. | 


Un avión espera 

a entrar en la pista en 
cuanto pase el C-130 
que aterriza. 


o 


de Khe Sanh. 


El asedio de Khe Sanh, una base de 
combate del USMC cercana a la frontera 
con Laos y a la ZDM (zona desmilitarizada, 
que marcaba la separación entre Vietnam 
del Norte y del Sur), tuvo lugar durante la 
ofensiva del Tet de 1968, un intento a gran 
escala de los nordvietnamitas de expulsar 
del Sur a los norteamericanos. 

Esta acción tuvo quizá un valor más 
emocional que estratégico, Pero una cosa 
fue segura: el coraje de los soldados 
norteamericanos. Junto a los infantes de 
Marina hay que destacar a los pilotos y 
tripulantes de aviones de transporte que 
mantuvieron abastecidos a los 
combatientes hasta que les llegó el auxilio, 

La USAF se ocupó del suministro de los 
Marines utilizando sus C-130 y los C-123, 
más pequeños, en tres modalidades 
distintas: los aternzajes normales, en que 
la carga de los aviones era descargada por 


Descarga de una aaea de suministros 
por el sistema LAPES de extracción por 
paracaídas a baja cota durante el asedio 
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camiones y carretillas elevadoras; el 
lanzamiento en paracaídas a baja cota; y 
por uno de los a la sazón recién inventados 
sistemas de extracción a baja altitud, el 
LAPES (Low Altitude Parachute Extraction 
System) y el GPSE (Ground Proximity 
Extraction System). Ambos permitían que 
cargas estibadas en bandejas fuesen 
sacadas del avión por un paracaídas, 
volando a unos pocos metros de la pista. 

Todos los trucos que los pilotos habían 
desarrollado para ayudarse a ir y salir de las 
zonas “calientes” fueron inservibles en Khe 
Sanh. Los comunistas sabian que irían, 
pues tenían que ir, En total, la Fuerza 
Aérea llevó 12 000 toneladas de 
suministros a la base de combate en un 
total de 1 118 misiones, cada una de ellas 
cargada de peligro 

“En Khe Sanh, los problemas tenían que 
ver más que nada con el control de tráfico 


aéreo. Las operaciones eran llevadas a 
cabo por varios aviones a la vez, 
controlados por radar y a unos intervalos de 
tiempo precisos. Se te había dado un orden 
de aproximación y todo lo que deblas hacer 
era esperar tu turno. Lo peor que podía 
pasarte era marrar la aproximación, porque 
entonces deblas ponerte el último de la 
cola y quizá no llevabas combustible 
suficiente para aguardar a que aterrzasen 
otros diez aviones, y a veces tenias que 
irte, El secreto estaba en hacer una buena 
aproximación al primer intento, 

“Una vez en tierra, los de Khe Sanh 
habían montado una operación muy eficaz. 
Esos enormes camiones elevadores de 10 
toneladas se colocaban detrás de ti antes 
incluso de que te hubieses detenido y, 
como fuese, te agarraban la carga y la 
sacaban fuera del avión en mitad de la 
suciedad, el polvo y la mierda que 
levantaban las hélices. Tan pronto como te 
detenías y echabas los frenos, notabas que 
el avión empezaba a agitarse y menearse, a 
bailar el rock, mientras te sacaban la 
mercancía, y de repente te daban la señal 
de que estabas limpio y que debías 
apartarte para dejar espacio para el 
siguiente. 

“Uno de los efectos de un tráfico tan 
intenso sobre una pista de planchas 
metálicas perforadas resultó totalmente 
inesperado, Todo fue bien durante los 
primeros aterrizajes, pero al cabo de un 
tiempo, como todos los aviones se 
posaban en un mismo punto, el terreno 
empezó a ablandarse y acabamos 
acostumbrándonos a ese efecto de 
trampolín, a saltar hacia el aire y volver a 
posarnos unos cuantos metros más allá; y 
entonces esa misma cosa empezó a 
suceder en ese segundo punto de rebote, 
Los aterrizajes se hicieron más y más 
difíciles a medida que siguió la operación 
de suministro, 

“Los Marines desempeñaron su papel en 
todo este espectáculo consiguiendo una 
media de 10 minutos para descargar un 
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avión completo y devolverlo al aire. 
Siempre había dos aviones en tierra al 
mismo tiempo. Aterrizabas, girabas a la 
derecha y entrabas en la pista de rodadura, 
descargabas, seguias adelante hasta el final 
de la rodadura y esperabas a que el 
siguiente avión aterrizase, y cuando éste 
había pasado ya podías entrar en la pista 
para despegar.” 

Khe Sanh no fue, en ningún caso, un 
lugar operacional típico, pero los 
procedimientos estándar empleados ah! 
para reducir el riesgo de ser alcanzado por 
la artillería antiaérea fueron los mismos que 
se emplearon en el resto del conflicto. 

“Tanto si usabas el método de la hoja 
muerta como el de la aproximación brusca 
aleatoria, el fin era bajar tan cerca de la 
pista como pudieses, apuntando en la 
dirección correcta, Entonces reducías gases 
hasta casi la velocidad de toma, llegabas 
con la proa sobre cabecera de pista, la 
velas desaparecer y dejabas caer el avión. 

"Si velas que ibas un poco largo, podías 
compensar cruzando, bajando la semiala 
derecha y metiendo timón a la izquierda, 
pero por entonces te encontrabas ya en 
una situación bastante crítica, pues podías 
llevar el avión a la pérdida con mucha, 
mucha facilidad, Estabas robando el flujo 
de aire a las superficies de vuelo, de modo 
que debías andarte con mucho cuidado 
Abatir la semiala derecha significaba que 
enmascarabas el timón de dirección y que 
podías inducir la entrada en pórdida de 
éste, con lo que caerlas a demasiada 
velocidad. Demasiada, 

"Ibas haciendo esto durante toda la 
cuesta abajo desde unos cinco mil pies, 
perdiendo alrededor de dos mil pies por 
minuto. El Hercules se dejaba llevar muy 
bien. No sé de ningún otro avión de su 
tamaño que pudiese haberlo hecho igual. 
Esto es lo que hacía que este aparato 
fuese único, Era muy versátil y potente, En 
el suelo parecía un pato mareado, pero en 
el aire era tan grácil y maniobrable como 
una bailarina.” 


El avión aterriza pero sigue , E 
rodando a gran velocidad 
para dejar la pista. 


VAR 


: Tan pronto como el avión que 

: ha aterrizado abandona la pista, 
: otro carretea y despega. Los 
| C-130 aterrizaban y despegaban 
` _ formando un carrusel continuo. 


A veces los aviones descargaban sin detenerse por el 

simple procedimiento de soltar la carga por el portón; 

en tierra la esperaban hombres, camiones y carretillas 

elevadoras, que la sacaban rápidamente antes de que 

pudiese ser destruida por el fuego enemigo. 
jo 


La velocidad era la clave en el juego de 
descargar los C-130 para que pudiesen volver 
al aire durante el asedio de Khe Sanh. 
Algunos suministros se soltaban por el 
método LAPES de extracción por paracaídas, 
pero muchos debían ser descargados de la 
forma tradicional y hubo de improvisarse 

un sistema para que los aviones no 
embotellasen las pistas de rodadura y 
servicio. Usualmente había dos C-130 en 
tierra a un tiempo, uno descargando mientras 
el otro estaba dispuesto a despegar en 
cuanto aterrizase el siguiente. En Khe Sanh 
se vaciaron algunos aviones sin llegar a 
detenerse, simplemente arrojando la carga 
por el portón de popa. 
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Aeritalia F-104S 813 


El F-104S es una versión de interceptación actualizada del F-104G Starfighter, desarrollada 
en ltalia para poder utilizar el misil de guía radar semiactiva Sparrow. La producción para la 
Fuerza Aérea italiana ascendió a 205 aviones, de los que 75 sirven en su forma original y 
60 han sido convertidos en el modelo modernizado F-104 ASA, con un nuevo radar y 
electrónica que permiten el emplea del misil aire-aire de largo alcance Aspide El pedido 
total por el F-104 ASA s de 140 aviones, a añadir a la conversión de otros F-104S. Ambos 
madeics son utilizados principalmente por el 9.” Gruppo de Grosseto, el 10.2 Gruppo de 
Capua-Grazzanise, el 12.” Gruppo de Gioia del Colle, los Gruppi 23 y 102 de Rimini- 
Miramare, y el 22° Gruppo de Treviso-Istrana, Italia tiene también 19 aviones RF-104G, 
utilizados en tunaiones de reconocimiento por el 132° Gruppo de Verona-Villafranca. 


El G91R fue diseñado para un requerimiento de la OTAN de los años 50 por un caza de 
ataque ligero, pero fue adoptado sólo por la RFA e Italia. Esta última todavía tiene unos 
45 aviones de los tipos G91R/1A y B, estos últimos con estructura y tren reforzados, 

y utilizados por los Gruppi 14 y 103 de Treviso-San Angelo para ataque ligero y 
reconocimiento. La Aeronautica Militare Italiana tiene un mayor número de G91T, la 
versión biplaza del diseño básico, para la transformación y el entrenamiento avanzado y de 
tiro. La variante específica es la G91T/1, con dos ametralladoras de 12,7 mm y cargas 
lanzables en dos soportes subalares, Estos 71 aviones son empleados sobre todo por los 
Gruppi 201 y 204 de la Scuola Volo Basico Avanzato Aviogetti de Amendola 


Especificaciones: monoplaza 
de ataque ligero y reconocimiento 
Aeritalia G91R/1B 

Envergadura: 8,56 m 

Longitud: 10,30 m 

Planta motriz: un turborreactor 
Rolls-Royce (Fiat) Orpheus 

Mk 803 de 2 268 kg de empuje 
Armamento: 4 ametralladoras de 
12,7 mm y 680 kg de cargas 
lanzables en cuatro soportes 
subalares 

Peso máximo en despegue: 
5:500 kg 

Velocidad máxima: 1 075 km/h 
a 4 920 pies 

Alcance operacional: 398 millas 
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Un Aeritalia F-104S, actualizado ai nivel F-104 ASA (Aggiornamento 
Sistemi d'Arma), del 23.° Gruppo del 5.° Stormo, con base en Rimini. La 
modernización F-104 ASA supone la instalación de varios sistemas nuevos, 
entre ellos un radar de exploración y disparo hacia abajo y compatibilidad 
con el misil Selenia Aspide. 


Aeritalia G91Y _ 


Poco después de la aparición del G91R, Fiat (hoy Aeritalia) comprendió que la célula básica 
era adecuada pero falta de potencia. El resultado de ello fue el G91Y, desarrollo del G91T 
con dos motores J85, que con un 63 por ciento más de potencia sólo aumentaban el peso 
en un 18 por ciento. Esto aumentó la supervivencia en combate, reforzó las prestaciones, 
mejoró la relación carga útil/alcance y permitió instalar un asiento lanzable cero-cero en 
Una cabina presionizada y climatizada. Este modelo voló en diciembre de 1986 y su 
producción totalizó 67 ejemplares, de los que unos 38 siguen realizando misiones de 
ataque ligero y recofoto, sobre todo en el 13.9 Gruppo de Brindisi y el 101. Gruppo de 
Cervia-San Giorgio. El G91Y va a ser reemplazado por el nuevo avión de ataque AMX una 
vez los últimos G91R hayan sido sustituidos por el aparato italo-brasileño. 


Especificaciones: monoplaza de 
reconocimiento y ataque ligero Aeritalia G91Y 
Envergadura: 9,01 m 
Longitud: 11,67 m 

Planta motriz: dos 
turborreactores General Electric 
J85-GE-13A de 1 850 kg de 
empuje unitario 

Armamento: 2 cañones de 

30 mm y 1 800 kg de armas 
lanzables en soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 

8 700 kg 

Velocidad máxima: 1 130 km/h 
Alcance operacional: 480 millas 
con la carga bélica 


Aviones de la Aeronautica Militare Italiana 
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Especificaciones: monoplaza 


de interceptación y caza 
polivalente Aeritalia F-104S 
Envergadura: 8,68 m sin los 
tanques marginales 

Longitud: 16,69 m 

Planta motriz: | ¿urborreactor 
General Electric (Fiat) J79-GE-18 
de 8 120 kg de ernpuje 
Armamento: 1 cañón multitubo 
de 20 mm (opcional) y 3 400 kg 
de cargas lanzables en tres 
soportes ventrales, cuatro 
subalares y dos marginales 
Peso máximo en despegue: 
14 060 kg 

Velocidad máxima: Mach 2,2 
Alcance operacional: 

1 548 millas 


El G222 nació de un requerimiento de la OTAN por un transporte táctico VTOL, pero fue 
finalmente desarrollado como avión clásico propulsado a turbohélice y con un fuselaje muy 
espacioso; voló por primera vez en julio de 1970. Su principal usuario es la Fuerza Aérea 
italiana, que recibió su primer avión en 1976 y lo empezó a utilizar en abril de 1978. La 
AMI emplea el transporte estándar G222 (34 avlones para transporte de tropas y carga), 
asi como seis ejemplares del modelo Elint G222VS (con receptores, procesadores de 
señales y equipo de grabación, con 10 tripulantes) y cuatro de la variante de calibración de 
ayudas G222RM. Los transportes G222 sirven en los Gruppi 2 y 98 de Pisa-San Giusto, 
mientras que las versiones Elint y de calibración operan desde Practica di Mare con los 
Grupp! 71 y 8, respectivamente 


Especificaciones: transporte 
logístico y táctico ligero Aeritalia G222 
Envergadura: 28,70 m 
Longitud: 22,70 m 

Planta motriz: 2 turbohélices 
General Electric (Fiat) T64-GE-P4D 
de 2 435 kW (3 400 hp) unitarios 
Carga útil: 53 soldados o 42 
paracaidistas, O 9 000 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

28 000 kg 

Velocidad máxima: 540 km/h a 
15 000 pies 

Alcance operacional: 851 millas 
con la carga útil máxima 


El AMX fue diseñado como sustituto del G91 y el F-104G, con la pretensión de ser un 
avión más capaz pero sin caer en los altos costes de concepción, desarrollo y producción 
de los aviones de ataque actuales, lo que se logró renunciando a las pretensiones 
supersónicas y a un radar avanzado. Brasil se unió después al programa con una 
participación del 30 por ciento, y el avión resultante destaca por su capacidad de operar 
desde pistas semipreparadas, su supervivencia y adaptabilidad. Italia planea comprar 187 
monoplazas y 51 biplazas AMX(T), un modelo pensado para el entrenamiento de 
transformación y misiones específicas como el ataque antibuque. El primer AMX de serie 
voló en mayo de 1988, y al año siguiente empezaron las entregas al Reparto Sperimentale 
Volo de Practica di Mare. 


Especificaciones: monoplaza 
de ataque ligero y reconocimiento 
Aeritalia/Aermacch/EMBRAER' AMX 
Envergadura: 8,87 m 

Longitud: 13,57 m 

Planta motriz: 1 turbosoplante 
Rolls-Royce (Piaggio) Spey 

Mk 807 de 5 000 kg de empuje 
Armamento: 1 cañón multitubo 
de 20 mm y 3 800 kg de cargas 
lanzables en soportes externos 
Peso máximo en despegue: 

11 500 kg 

Velocidad máxima: 1 160 km/h 
Alcance operacional: 460 millas 
con una carga ofensiva de 2 722 kg 
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Pana via Tornado 818 Especificaciones: biplaza de 


interdicción y ataque Panavia Tornado IDS x 
Envergadura: 13,91 m en flecha y 
EA RA == y) mínima y 8,60 m en flecha máxima 

i | Longitud: 16,72 m 
Planta motriz: 2 turbosoplantes 
Turbo-Union RB199-34R Mk 103 
de 7 620 kg de empuje unitario À 
Armamento: 2 cañones de 27 mm 
y 9 000 kg de cargas lanzables 
en tres soportes ventrales y 
cuatro subalares orientables 
Peso máximo en despegue: 27 215 kg 
Velocidad máxima: más de Mach 2,2 
a 36 090 pies 
Alcance operacional: 1 366 millas 
con la carga bélica 


Uno de los principales entrenadores de reacción de los años 50, fue desarrollado a partir 
de 1954 y voló en diciembre de 1957. Todavía sirve en varios paises, y las variantes 
compradas por la AMI fueron la inicial M.B.326 (100 entrenadores de vuelo con motor 
Viper 11 de 1 134 kg de empuje); el entrenador civil M.B.326D (tres aviones cedidos a 
Alitalia cuando ésta decidió utilizar el programa de entremamiento militar); y el M.B.326E 
(40 aviones para entrenamiento de tiro, en los que se combinan fuselaje y motor del 
M.B.326 con el ala de la variante armada M.B.326GB. Aún quedan 70 aviones en servicio, 
y aunque ha sido sustituido como entrenador por el M.B.339, el M.B.326 se emplea 
todavía para el entrenamiento de refresco y el enlace dentro de varias unidades de 
primera y segunda linea. 


El M.B.339 es un desarrollo directo del M.B.326 con la proa del fuselaje más profunda que 
hoy se considera esencial para conseguir el decalado de los asientos a fin de que el 
instructor, en el trasero, pueda ver por encima de la cabeza del alumno. Sin embargo, para 
reducir costes de desarrollo el equipo de diseño rehuyó caracteristicas modernas como el 
ala en flecha y un motor turbosoplante en favor de la configuración del M.B,326. El primer 
M.B.339 voló en 1976, y las versiones adoptadas por la AMI fueron el entrenador de vuelo 
M.B.339A (más de 85 aviones), el modelo acrobático M.B.339PAN (11 aviones con 
generadores de humo) y el de calibración M.B.339RM (cinco aviones). Los principales 
usuarios son el 8.” Gruppo de Practica di Mare, con el M.B.339RM; el equipo acrobático 
Frecce Tricolori, con el M.B.339PAN; y los Gruppi 212, 213 y 214 de la Scuola Volo Basico 
Iniziale su Aviogetti de Lecce-Galatina, con el M.B.339A 


Especificaciones: biplaza de 
entrenamiento básico y avanzado 
Aermacchi M.B.326 
Envergadura: 10,04 m sin los 
tanques marginales 

Longitud: 10,66 m 

Planta motriz: 1 turborreactor 
Rolls-Royce (Piaggio) Viper 11 de 
1 134 kg de empuje 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

3 220 kg 

Velocidad máxima: 810 km/h 

a cota óptima 

Alcance operacional: 600 millas 


Especificaciones: biplaza de entrenamiento 
básico y avanzado con capacidad secundaria 
de ataque Aermacchi M.B.339A 
Envergadura: 10,85 m 
Longitud: 10,97 m 
Planta motriz: 1 turborreactor 
Rolls-Royce (Piaggio) Viper Mk f B 
632-43 de 1 814 kg de empuje | ja 
M à 


Armamento: 1 800 kg de cargas 
lanzables en soportes subalares \ 
Peso máximo en despegue: 

5 895 kg 

Velocidad máxima: 890 km/h 

Alcance operacional: 336 millas 

con una carga bélica pesada 
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En su versión IDS, el Tornado es el principal medio operativo italiano en lo que concierne a 
la integración de la AMI en la 5.*? Fuerza Aérea Táctica Aliada de la OTAN. El último avión 


del primer lote de serie (tres prototipos, 10 entrenadores y 89 aviones operativos) fue 
entregado a finales de 1986, y la flota actual es de 97 ejemplares con contramedidas 
electrónicas italianas y provisión para el misil Kormoran en las funciones antibuque. Las 
primeras unidades operativas fueron el 154.” Gruppo de Ghedi —que recibió su primer 
avión en agosto de 1982—, el 156.” Gruppo de Gioia del Colle, el 155.2 Gruppo de 


Piacenza y el 132.” Gruppo de Verona. La Fuerza Aérea italiana decidió sumarse a la RFA 
en el desarrollo del Tornado ECR, un modelo de guerra electrónica y reconocimiento que, 


para el primer cometido, puede armarse con el misil antirradiación AGM-88 HARM. 


Agusta (Sikorsky) ASH-3 


821 


Este Panavia Tornado IDS lleva el distintivo de la cabeza de lince del 156." 
Gruppo, una de las unidades del 36.” Stormo, con base en Gioia del Colle. 
El pedido italiano por el Tornado incluía tres prototipos y 99 aviones de 
serie, pero es posible que se les sumen otros, incluidos algunos del modelo 
ECR para tareas de contramedidas y reconocimiento. 


Lockheed C-130 Hercules 


822 


El salvamento en las largas costas de Italia, como en varias de las inhóspitas regiones 
interiores, es una de las tareas que desempeña la AMI con varios aparatos, como el 
SIAl-Marchetti S.208M para la búsqueda inicial. La parte del salvamento corresponde a 
tres modelos de helicópteros. Los 35 Agusta (Bell) AB.204 se ocupan del salvamento 
cercano con buen tiempo, y los más de 30 AB.212, de operaciones de alcance medio con 
cualquier tiempo. El aparato de largo alcance es el ASH-3F, la versión del Sikorsky HH-3F 
Pelican producida por Agusta. Hay en servicio 18 ejemplares y se están entregando otros 
12. Todos dependen del 15.° Stormo de Roma-Ciampino, que controla los Centri SAR 82, 
83, 84 y 85, basados respectivamente en Trapani, Rímini, Brindisi y Roma. 


Especificaciones: helicóptero 
de salvamento Agusta (Sikorsky) 
ASH-3F 

Diámetro del rotor principal: 
18,90 m 

Longitud del fuselaje: 17,45 m 
Planta motriz: 2 turboejes 
General Electric T58-GE-5 de 

1 119 kW (1 500 hp) unitarios 
Carga útil: 30 supervivientes 

o carga 

Peso máximo en despegue: 

10 002 kg 

Velocidad máxima: 255 km/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 625 millas 


Como la mayoría de fuerzas aéreas occidentales, la AMI usa el incomparable transporte 
táctico C-130, el avión pionero del concepto moderno del transporte de ala fija. La variante 
utilizada por Italia es la C-130H, una variante mejorada del C-130E. Fue de hecho este 
modelo anterior el que se encargó en 1970 para sustituir a los viejos Fairchild C-119G/J 
italianos, pero el retraso causado por la supuesta capacidad estratégica del Hercules 
permitió cambiar a un modelo operativamente superior, el C-130H. El primero de 12 
aviones se entregó en abril de 1972. La flota al completo es gestionada por el 50.” Gruppo 
de Pisa-San Giusto, y se espera que algunos ejemplares sean convertidos en aviones 
cisterna. 


Especificaciones: transporte | 

logístico y táctico medio i 

Lockheed C-130H Hercules — TAAA EN LESS e 
Envergadura: 40,41 m COS KEN YOS 
Longitud: 29,79 m Bei 
Planta motriz: 4 turbohélices OS 
Allison T56-A-15 de 3 362 kW Bi 

(4 508 hp) unitarios A y LA 
Carga útil: 92 infantes o 64 Pobla 
paracaidistas, o 19 686 kg de == | ) ” 
carga y y 
Peso máximo en despegue: | O e 

79 380 kg A A E 
Velocidad máxima: 610 km/h | ia 
Alcance operacional: 2 487 millas i qye 
con la carga útil máxima 


Ml 


McDonnell Douglas DC-9 


823 | | Piaggio P.166 824 


A primeros de los años 70, la Aeronautica Militare Italiana comprendió que sus cuatro 
transportes VIP de largo alcance Douglas DC-6 eran demasiado viejos y ofrecían una 
imagen poco deseable cuando llevaban altos mandatarios del país a reuniones 
internacionales de alto nivel. En 1974 se decidió comprar tres birreactores McDonnell 
Douglas DC-9, pero consideraciones presupuestarias los redujeron a sólo dos DC-9-32, 
que son los que hay hoy en activo. Estos aparatos están pintados de plata, blanco y azul, 
como otros aviones civiles, y, aunque al principio se asignaron al Reparto Volo Stato 
Maggiore, éste se disolvió en 1976 y la unidad de los DC-9, el 306.” Gruppo, fue 
transferido al 31.2 Stormo de Roma-Ciampino. 


Especificaciones: transporte 
de alcance medio McDonnell 
Douglas DC-9-32 

Envergadura: 28,50 m 
Longitud: 36,37 m 

Planta motriz: 2 turborreactores y: 

Pratt & Whitney JT8D-11 Ni 
de 6 804 kg de empuje unitario 

Carga útil: hasta 97 pasajeros 
Peso máximo en despegue: 

.48 989 kg 

Velocidad máxima: 915 km/h 

a alta cota 

Alcance operacional: 1 100 millas 
con la carga útil máxima 


Desarrollado en colaboración con Douglas pero construido sólo en Italia, el PD-808 voló en 
agosto de 1964 y fracasó en su pretensión como reactor ejecutivo. La AMI encargó 25 
ejemplares, de los que sólo se entregaron 22 y en cuatro formas: cuatro transportes 
PD-808VIP, basados en Roma para el Estado Mayor del Aire; ocho transportes ligeros y 
entrenadores de navegantes PD-808TA; cuatro aviones de calibración de ayudas, radares 
y radios PD-808RM; y seis aviones de guerra electrónica PD-808GE. Los PD-808VIP y TA 
fueron sustituidos por Dassault-Breguet Falcon 50, permitiendo que esos aparatos fuesen 
convertidos en PD-808GE y RM. Hoy siguen en activo 21 ejemplares, utilizados por los 
Gruppi 8 y 71 de Practica di Mare; los primeros se utilizan en calibración de ayudas, y los 
segundos, que están camuflados, en las ECM, 


Especificaciones: transporte 
ligero utilitario Piaggio PD-808 
Envergadura: 11,43 m 

Longitud: 12,85 m 

Planta motriz: 2 turborreactores 
Rolls-Royce Viper 525 de 1 361 kg f 
de empuje unitario 

Carga útil: de 8 a 10 pasajeros, 
carga útil o equipo especializado 
Peso máximo en despegue: 

8 165 kg 

Velocidad máxima: 720 km/h 

a 41 010 pies 

Alcance operacional: 1 322 millas 
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El P.166 voló por primera vez en noviembre de 1957 como candidato al mercado de 
aviones ejecutivos de EE UU y combinaba el ala y la planta motriz del anfibio P.136 con ul 
nuevo fuselaje “terrestre” y un tren triciclo. La variante militar P.166M fue probada como 
avión de apoyo logístico para el G91 —pues podía transportar un reactor Orpheus en su 
interior—, pero la totalidad de los 51 aviones encargados en 1961 se destinó a misiones 
como el entrenamiento en polimotores y la estafeta. Todavía hay unos 27 en activo 
dedicados a esos cometidos en escuelas, centros de investigación y las squadriglia 
collegamenti asignadas a cada stormo o a uno o dos gruppi. El P.166DL-3 es una versión 
especial de la que seis ejemplares son utilizados en tareas de fotogrametría. 


Especificaciones: transporte 
ligero polivalente y avión estafeta 
Piaggio P.166M 

Envergadura: 14,25 m 
Longitud: 11,60 m 

Planta motriz: 2 turbohélices 
Avco Lycoming GSO-480-B1C6 de 
254 kW (360 hp) unitarios 

Carga útil: de 8 a 10 pasajeros, 
O Carga 

Peso máximo en despegue: 

3 680 kg 

Velocidad máxima: 355 km/h 

a 9 500 pies 

Alcance operacional: 1 200 millas 


Puesto en vuelo en julio de 1964 como monoplano de turismo y deportivo, el SF.260 fue 
evaluado por la AMI y rechazado al no hallársele ninguna aplicación práctica. Después, 
empero, cuando la AMI decidió reinstaurar la selección inicial de pilotos con un entrenado! 
básico de hélice y buscaba un sustituto para el viejo Piaggio P.148 por entonces utilizado 
por el 208. Gruppo de Latina, se fijó en la versión civil inicial “A” del SF.260. El modelo 
resultante fue el SF.260AM, del que se pidieron 20 unidades seguidas por otras 25 (y 
luego reducidas a 13). Las entregas empezaron en 1976, y los 31 ejemplares actuales 
sirven en la Scuola Volo Basico e Avanzato ad Elica, cuyo 207 ° Gruppo de Latina se ocupi 
de la evaluación de los posibles futuros pilotos de la AMI antes de embarcarse en el 
costoso programa de entrenamiento propiamente dicho. 


Especificaciones: entrenador 
básico SIAl-Marchetti SF.260AM 
Envergadura: 8,35 m 

Longitud: 7,10 m 

Planta motriz: 1 turbohélice Avco 
Lycoming O-540-E4A5 de 194 kW 
(260 hp) 

Carga útil: uno o dos pasajeros 
Peso máximo en despegue: 

1 102 kg 

Velocidad máxima: 340 km/h a 
cota óptima 

Alcance operacional: 1275 millas 


Este P-51D fue utilizado por el 353 Grupo de Caza desde Raydon, y aquí lo 
vemos después de un accidente de aterrizaje sin mayor importancia. A 
diferencia del P-51C de la foto superior, este aparato no está camuflado. 


Kit Carson, un famoso piloto de caza norteamericano de la 
Il Guerra Mundial, describe lo que sentía al volar en combate 
en el Mustang y relata la historia de este caza clásico. 


se, el aspecto de una 


máquina competente; sólido, del- 
gado, eficiente. Me gustaba sobre 
todo su tren de vía ancha. Se acabó 
el peligro de hacer el caballito al ate- 
rrizar con viento cruzado. La hélice 
cuatripala era algo nuevo para mí, 
un símbolo silencioso de potencia. 
Había un montón de caballos debajo 
de ese capó. Di una vuelta alrede- 
dor del ala, la agarré por el borde 
marginal y la zarandeé arnba y abajo 
tan fuerte como pude. Quería ver si 
el ala se flexionaba. El ala de un 
caza ha de ser corta y rígida. Esta 
vez, todo el avión se balanceó un 
poco sobre sus ruedas. Buena cosa. 
No me gustan las cosas que debe- 
rían ser rigidas y después resultan 
flexibles. 

"Me colgué el paracaídas y subi a 


la cabina, me coloqué el cinturón del 
asiento y los atalajes, y comprobé 
que estuviese puesto el freno de es- 
tacionamiento. Estas son las cosas 
que hay que hacer primero que nada 
en un avión. Conectar la máscara de 
oxigeno y el micrófono, y entonces 

ar la rutina para el encendido. 
Comprobar el combustible y todos 
los indicadores e interruptores. 
Mezcla, fuera; control de paso, ade- 
lante; el mando de gases se abre 
media pulgada; magnetos y batería, 
conectadas. 

"Entonces llegó el momento. 
Pulsé la sobrealimentación de com- 
bustible y el botón de arranque al 
mismo tiempo. Se dispararon dos o 
tres cilindros, pero no era suficiente 
para hacer girar esa hélice de 340 
libras. 
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"Al siguiente intento el motor 
arrancó, los cilindros se dispararon 
dos o tres cada vez hasta que al final 
funcionaban los doce. Subí hasta las 
1 200 revoluciones. A esta veloci- 
dad, el Merlin hace un sonido en- 
fermizo, el traslapo de las válvulas 
de admisión y escape lo hacen ma- 
traquear, vibrar y estornudar. 

"Subí hasta las 2 300. La cosa era 
ya bien distinta. Comprobé las dos 
magnetos, reduje 100 revoluciones 
en ambas y las fijé, para después 
comprobarlas otra vez. Entonces 
aumenté la sobrealimentación hasta 
que el indicador de presión en el co- 
lector marcó 60 libras. Sonaba real- 
mente bien. Reduje revoluciones 
hasta las 1500 y, una vez más, 
eché una ojeada a todos los indica- 
dores.” 


Primer despegue 

“Autorizado por la torre, rodé 
hasta la posición de despegue, mi- 
rando a izquierda y derecha para po- 
der tener cierta visión hacia adelan- 
te por los lados de esa proa de 12 
pies que se erguía, poderosa, de- 
lante de mí. Fui dando gases gra- 
dualmente y el indicador de sobrea- 
limentación empezó a subir: 30 pul- 
gadas... 40... 50... 60. Ahora el ti- 
món de dirección ya tenía autoridad, 
y lo mantuve calado un poco a la de- 
recha para compensar el sentido de 
rotación del motor y el tirón de la 
hélice. Entonces se alzó la cola y, 
de repente, la visión hacia adelante 
fue mucho mejor. El tacómetro 
marcaba ya las tres mil revoluciones 
y el Merlin emitía un rugido estri- 
dente y autoritario. Al cabo de unos 
pocos segundos, la máquina se ha- 
bía ido al aire por sí sola. Sucedía 
todo esto el 28 de diciembre de 
1943 y empezaba para mí una his- 
toria de amor que iba a durar hasta 
el día de hoy. Había descubierto el 
P-51 Mustang.” 

Leonard Carson —después apo- 
dado Kit por el famoso explorador 
de la Frontera— procedía del am- 
biente rural de lowa. Trabajó en las 
interminables hectáreas de campos 
de trigo en cuanto fue lo bastante 
mayor para conducir un tractor; 
cazó conejos; se bañó en el río. Se 
alistó en la Fuerza Aérea del Ejér- 
cito (USAAF) a finales de 1942, 
realizó el entrenamiento inicial en el 
Ryan PT-22 y después se “graduó” 
en el Vultee BT-13 —al que llama- 
ban “El Vibrador” en esos días en 
que tal palabra no tenía aún conno- 
tación sexual alguna— y en el AT- 
6 Texan. A continuación pasó a los 
cazas “de verdad”, el Curtiss P-40 
Warhawk y el Bell P-39 Airacobra, 
este último caracterizado por tener 
el motor detrás del piloto y un eje 
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de transmisión de 3 metros hasta la 
hélice. 

Una vez preparado, realizó la tra- 
vesía del Atlántico Norte en pleno 
invierno, cinco días y medio a bordo 
del Queen Elizabeth, tan grande que 
llevaba 14 000 hombres en cada via- 
je y tan rápido que ningún barco de 
escolta podía aguantarle el andar, y 
mucho menos los submarinos ene- 
migos. Kit Carson, que a la sazón 
era un alférez con un sueldo de 150 
dólares mensuales más otros 75 por 
el desempeño de actividades peli- 
grosas, se encontró en otra tierra 
llana y cubierta de trigo, pero esta 
vez cerca de la costa este de Ingla- 
terra, en Leiston (Suffolk). 

Escribe Carson: “Llegamos a un 
lugar llamado Raydon el día 1 de di- 
ciembre. El 30 de enero, con re- 
celos pero con la fe del soldado en 
el buen juicio de sus mandos, cam- 
biamos nuestra base por la del 358 
Escuadrón de Leiston para conver- 
tirnos en el primer Grupo de Mus- 
tang asignado a la 8.* Fuerza Aérea. 

"Los nevados campos invernales 
ingleses se deslizaban debajo de mi 
avión. Entonces me di cuenta del 
frío que hacía —hasta entonces no 
había podido pensar en ello— y me 
puse a buscar el botón de la cale- 
facción. No lo había visto durante la 


inspección previa al vuelo, y al final ` 


lo encontré.” 


Plena potencia 

“El techo de nubes estaba de- 
masiado bajo para intentar todo mi 
repertorio de acrobacia, así que 
efectué unos cuantos toneles, vira- 
jes cerrados y pérdidas. Entonces 


Arriba: Pilatos del 430 Escuadrón 
(City of Sudbury) de la Real Fuerza 
Aérea canadiense. El Mustang Mk I 
fue diseñado como caza de 
reconocimiento táctico a baja cota 
para la RAF y las fuerzas aéreas 

de la Commonwealth. 


subí hasta atravesar las nubes, a 
unos cuatro o cinco mil pies, y bajé 
la proa al tiempo que aplicaba plena 
potencia. La rapidez con la que el 
indicador de velocidad saltó las 300 
millas a la hora y se fue hacia las 400 
me dejó de una pieza, tanto que 
aflojé un poco, volví a régimen de 
crucero y lo intenté de nuevo. Unos 
cuantos toneles ascendentes hasta 
la base de las nubes y volví a em- 
pujar la palanca a fondo. La acele- 
ración era simplemente brutal. Algo 
fantástico. Efectué una inversión 
Inmelman casi desde el suelo y puse 
rumbo a casa.” 

Después de haberse soltado con 
el avión con el que tenía que volar, 
Carson debía aprender lo suficiente 
sobre teoría de combate para poder 
salir con vida de sus dos o tres pri- 
meras misiones de guerra (se creía 


El Mustang Mk l, con motor Allison, 
se distinguía por la hélice tripala, la 
toma de aire encima del capó y las 
ametralladoras bajo el mismiy si ' 


que después de dos o tres salidas 
uno ya podía valerse por sí mismo). 
En esa fase de la guerra, los Mus- 
tang, Thunderbolt y Lightning de $ -+ 
los escuadrones de caza acompa- 


North American P-51A Mustang Mk | 


Planta motriz 


El Mustang Mk I estaba propulsado por un motor lineal Allison 


V-1710-39 de 1 150 hp que le daba excelentes prestaciones 
a baja cota, pero ya no tanto a mayor altitud. 


Derecha: Personal de tierra rearma y 
reposta un Mustang Mk I de la RAF. 
Este modelo realizó numerosas 
salidas de ametrallamiento y 
reconocimiento lejano, convirtiéndose 
en el primer caza monomotor aliado 
que sobrevolaba Alemania. 


Cabina 

Estaba cerrada por una 
cubierta de gruesos 
montantes y cuyo panel 
superior estaba abisagrado 
para el acceso del piloto al 
imerior. Esta cúpula daba al 
piloto una pobre visibilidad 
general, incluso para los 
patrones de la época 
Posteriores Mustang con 
motor Merlin llevaron 
cubiertas más aptas hasta 
llegar al P-51D con su 
excelente cúpula de 
burbuja 


ñaban a las formaciones de bombar- 
deo todo el camino hasta Alemania, 
llevando el combate hasta el propio 
espacio aéreo enemigo. Esto signi- 
ficaba misiones de hasta siete horas 
de duración: siete horas en una Ca- 
bina pequeña, sentado sobre el pa- 
quete del bote de caucho, duro 
como una piedra. Carson no estaba 
preparado para este esfuerzo físico, 
y no era el único en sufrirlo, 


Además de la falta de cualquier 
tipo de comodidad para el piloto, ha- 
bía otros factores que incidían en la 
fatiga. Como el propio Carson sos- 
tiene: “Estar en un sitio estrecho es 
cansado. El fulgor del sol a alta cota 
es cansado. Respirar oxígeno es 
cansado. El aire recalentado que 
circula por toda la cabina acaba por 
marchitarte. Y toda esa confrater- 


nización con las chicas en el pub una 
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noche antes era algo que no ayu- 
daba demasiado. Fatigado y tenso, 
te volvías realmente irritable.” 
Pero Carson aprendió bien pron- 
to los trucos del nuevo negocio y 
acabó con un palmarés de 23 avio- 
nes enemigos destruidos, tres de 
ellos en un solo día. Al cabo de seis 
meses de servicio activo estaba ya 
dando charlas teóricas en el infor- 
mal Clobber College del 358 Group 


de Caza, que constituía una forma 
rápida de introducir a los recién lle- 
gados en los trucos del combate aé- 
reo que debían salvarles la vida en 
esos primeros días en que se es tan 
vulnerable. 


a 


Cámara 

Detrás del asiento del Los Mustang de la RAF 

piloto, orientada a la El Mustang no fue una adaptación de 
izquierda, había una un caza norteamericano para la RAF, 


sino un diseño enteramente nuevo 
realizado según especificaciones 
británicas. El prototipo voló 100 dias 
después de la visita a EE UU de la 
Comisión de Adquisiciones británica. 

El Mustang Mk | sirvió en 24 
escuadrones del Mando de 
Cooperación con el Ejército, y 1 800 
ejemplares de los posteriores Mustang 
Mk III y IV, ya con motor Merlin, 
operaron con 21 escuadrones de caza 
de la Segunda Fuerza Aérea Táctica y 
con siete más en el Mediterráneo, 
Algunos ejemplares siguieron en 

el Mando de Caza hasta noviembre 

de 1946. 


cámara oblicua 


Ala 
Para reducir la resistencia y mejorar las 
prestaciones, el Mustang contaba con un 
ala de flujo laminar que fue una de las 
mayores innovaciones del momento 


Este Mustang Mk | sirvió en el Escuadrón 
168 de Odiham a partir de 1942. La tarea 
principal de la unidad era realizar salidas 
“Rhubarb” (batidas de caza sobre la 
Francia ocupada) y “Popular” (misiones 
de recofoto sobre la costa francesa). 

En las noches con luna, el escuadrón 
efectuaba las “Ranger” (salidas de 
cazabombardeo nocturno) contra blancos 
ferroviarios. Después se dedicó a 
fotografiar emplazamientos “Noball” 

(de las V-1) y la zona de invasión, 
trasladándose a Francia en junio de 1944 
y avanzando con el Ejército, con el que 
acabó la guerra en Eindhoven. El Mustang 
Mik | entró en servicio, con el Escuadrón 2 
de Sawbridgeworth, en abril de 1942 y 
combatió en la operación de Dieppe, en 
agosto. En octubre, cazas Mustang Mk I 
de la RAF lanzaron la histórica incursión 
contra el canal Dortmund-Ems, siendo los 
primeros cazas monomotores aliados que 
operaban sobre Alemania. 
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Combate aéreo 


“El dogma de fe básico del entre- 
namiento de los pilotos de caza bri- 
tánicos y norteamericanos es el ele- 
mento de dos aviones, y creedme 
que funciona. Ya os han enseñado 
de qué va y lo habéis practicado 
desde que erais cadetes, pero hay 
una serie de sutilezas que debéis 
conocer. 

"El instinto del punto es de lan- 
zarse a la pelea en cuanto se traba 
combate con el enemigo, y esto es 
tan bueno como malo. Es bueno 
porque así sabemos que la Fuerza 
Aérea ha confiado las «alas» de pi- 
loto al hombre adecuado, pero es 
malo debido a que la misión del pun- 
to es la de cubrir la cola de su líder, 
y la suya propia, contra cualquier 
ataque. En un combate, el punto 
debe permanecer entre cien y dos- 
cientas yardas por detrás de su líder 
y mirar en todas direcciones sin 
descanso. 

"Sólo hay dos excepciones. La 
primera es debida a que la Luftwaffe 
está atacando en formaciones más y 
más grandes, en filas de hasta seis 
aparatos y de cuatro o cinco en fon- 
do, pues se ha dado cuenta de que 
ésta es la forma más eficaz de pasar 
a través de la escolta y llegar hasta 
las cajas de bombarderos.” 


Despejar la cola 

“En el caso de un ataque de sa- 
turación, quizá nuestros elementos 
de dos aviones deban romperse, 
pero siempre hay que actuar obser- 
vando la técnica de las parejas 
Cuando el enemigo ataca con se- 
mejante concentración, el punto po- 
drá ocuparse de su propio objetivo, 
pero antes de hacerlo tendrá que 
despejarse la cola. No debe quedar- 


El North American P-51 Mustang fue 
construido nunca, y en la historia de la 


a las devastadoras incursiones de la 
USAAF contra el corazón de la Alemania 
nazi durante los dos últimos años de la 
Segunda Guerra Mundial. 

Pero, aunque construido en California, 
este gran caza “americano” fue casi 
totalmente extranjero en cuanto a 
concepción, diseño e incluso, durante 
los primeros años de su existencia, 
aplicación militar. Como observó el 
comandante Leonard "Kit" Carson, un 


El génesis del Mustang 


quizá el mejor caza con motor de émbolo 


aviación se le recordará siempre asociado 


as acreditado con 23 victorias en el P-51: 
"El Mustang fue diseñado y construido 
por «emigrantes» americanos 

de aquellos por los que Hitler sentía 
tanto desprecio”. 

Fue construido exprofeso para la Royal 
Air Force —las autoridades de EE UU lo 
Ignoraron durante algunos años— y entró 
en combate por vez primera con la RAF, 
en incursiones a baja cota sobre la 
Francia ocupada, En sus últimas 
versiones de la guerra utilizó el ubicuo 
motor Rolls-Royce Merlin, construido en 
EF UU bajo licencia por la firma Packard 
Incluso el apodo Mustang, tan 


i 


se quieto, ni dejarse llevar por el 
pánico si es atacado. Estáis volando 
en el mejor caza de defensa aérea 
que hay en este negocio, juntamen- 
te con el Spitfire, así que sacadle 
partido. Dejadle clavado metiendo 
gases a fondo y con los flaps de ma- 
niobra, o empujad la palanca hasta 
el tablero de instrumentos, haced 
cualquier cosa que os aparte repen- 
tinamente de su línea de tiro. 


”Os recomendaría que en la pri- 
mera o segunda salida no intentéis 
meteros en enrevesados combates 
cerrados con los cazas enemigos. 
Por supuesto que a veces no hay 
más remedio, pero si podéis elegir, 
no lo hagáis. Aprovechad esas dos 
salidas como toma de contacto, para 
sentir la proximidad de los cazas 
enemigos y ver la forma en que és- 
tos atacan. Permaneced pegados a 


Cargados de tanques auxiliares, los 
Mustang del 357 Grupo de Caza 

se disponen a despegar de Leiston 
para otra misión de escolta lejana. 


Izquierda: Este P-51D, el Lou 
IV, perteneció al coronel Thomas 
Christian, que estuvo al mando 
del 361 Grupo de Caza. 


Arriba, izquierda: El A-36 fue la 
versión del ataque del Mustang, 
equipada con aerofrenos para 
misiones de bombardeo en 
picado. 


Arriba: Este Mustang Mk I fue el 
primero entregado a la RAF y pasó 
la totalidad de su carrera dedicado 
a trabajos de evaluación. 


Izquierda: El prototipo NA 73X 
llevaba los colores del USAAC. 


Abajo: El P-51C combinaba la 
célula del Mustang original de 
motor Allison con una nueva planta 
motriz, el Rolls-Royce Merlin 


producido con licencia por Packard. 


“americano”, fue acuñado por un 
anónimo funcionario de la Comisión de 


Adquisiciones británica 


North American Aviation (NAA) era una 


joven aunque dinámica compañía que se 


había instalado en California en 1935. Su 
jefe, John “Dutch” Kildenberger, había 
sido ingeniero jefe de la Douglas y formó 
su empresa con los restos de General 


Aviation, una antigua subsidiaria de 


General Motors. Un año más tarde, Dutch 
y su equipo de 75 personas habían 
conseguido el primero de sus grandes 
éxitos, el AT-6 o Texan, que en 1938 fue 
adquirido en grandes cantidades por la 
RAF como entrenador y avión de 
refresco. Entre los ingenieros de la NAA 
estaban Edgar Schmued, que sería 
responsable del diseño general del 
Mustang, y Art Czechowski —después 
Chester—, que se ocupó del grupo 
motor 

En el otoño de 1939, la Comisión de 
Adquisiciones británica sugirió a NAA que 
considerase montar una linea de 
producción para fabricar cazas Curtiss 
P-40 Tomahawk, modelo que ya había 
adoptado la RAF 

"¿Y por qué vamos a fabricar un caza 
obsoleto?”, preguntó Schmued a Dutch 
Kindelberger. En vez de ello, empezaron a 
diseñar el “NA 73”, por el que la RAF 


firmó un pedido inicial de 320 unidades el 
29 de mayo de 1940. El NA 73 se 
convirtió oficialmente en "Mustang” en 
diciembre de ese año 


Abajo: Aviones P-51D de la unidad de Carson, el 362 Escuadrón del 
357 Grupo de Caza. Estos aparatos se distinguían por llevar la parte 


El diseño de Schmued incluía la 
revolucionaria ala de perfil laminar y la 
toma de aire ventral para el radiador, 
ligeramente por detrás de la cabina, que 
daba al avión su peculiar aspecto de 
"máquina preñada”. Detrás del largo 


conducto carenado del radiador había una 


persiana variable de salida, de modo que 
el aire calentado actuaba corno una 
unidad de propulsión a reacción, 
mejorando las prestaciones del caza. 

En los primeros modelos se utilizó el 
motor lineal Allison V-1710 que ya 
empleaba el P-40. A baja cota, éste tiraba 
del Mustang a 600 km/h —56 km/h más 
rápido que el Spitfire Mk V—, pero el 
motor Allison perdía potencia 
rápidamente a medida que ascendía 
hasta que, a los 15 000 pies, el avión no 
se comportaba mejor que un P-40, Hacia 
octubre de 1942, el Mustang había sido 
refinado, dotado del motor Merlin 61 y, 
como P-51B, convertido en un número 
uno mundial, Equipado con una hélice de 
cuatro anchas palas, alcanzaba los 
705 km/h a 29 800 pies 

El primer Mustang Mk I llegó a 
Liverpool el 29 de octubre de 1940 y 
entró en acción el 10 de mayo de 1941, 
en una fructuosa —y muy secreta— 
incursión de prueba sobre Francia. El 
pedido inicial fue seguido de otro por 300 
aparatos más, y en octubre de 1942 
cazas Mustang de la RAF atacaron 
objetivos en el canal Dortmund-Emms y 
se convirtieron así en los primeros cazas 


delantera de la proa y la ojiva de la hélice pintadas en un característico 


damero rojo y amarillo. 
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monomotores aliados que operaban sobre 
Alemania. 

A mediados de 1943, la USAAF se 
había convencido de las aptitudes del 
Mustang y la factoría de NAA en Los 
Ángeles había sido reforzada por otra en 
Dallas, que fabricaron un total de 9 000 
ejemplares hasta el final de la guerra. 

Como el comandante Carson dirla 
después: "No te subías al Mustang y ya 
está. Te atabas a él y lo llevabas puesto; 
tenía que sentarte corno una camiseta” 
Y resumió: “El P-51 fue (...) el mejor caza 
producido en serie de la || Guerra 
Mundial. (Sólo el Spitfire podía girar 
dentro del él.) Fue el de empleo más 
económico y tenía mayor alcance que 
ningún otro caza monoplaza aliado, Fue 
innovador, longevo y el de fabricación 
más barata. En resumidas cuentas, fue el 
caza que necesitaba la Fuerza Aérea.” 

Y que, de hecho, siguió necesitando 
El Mustang combatió aún en Corea —el 
bifuselaje Twin Mustang fue un curioso 
híbrido de ese periodo— y siguió 
peleando durante los años sesenta en 
misiones antiguerrilla y de control aéreo 
avanzado. A primeros de los ochenta, la 
USAF estudiaba un derivado a turbohélice 
del Mustang, el Piper Enforcer, como 
avión de ataque ligero, No podía pedirse 
más a un aparato de origenes tan 
precarios. Como se dice que dijo Herman 
Goering; "Cuando vi los Mustang sobre 
Berlín, supe que la querra estaba 
decidida” 


Izquierda: Un P-51D, ya con 
cubierta de burbuja, del 362 
Escuadrón de Caza, basado 

en Leiston. 


vuestro líder y seguro que viviréis 
más tiempo. 

"Si dejáis sin cobertura al líder y 
éste piensa que os habéis escabulli- 
do sin que haya mediado una buena 
razón para ello, lo menos que os su- 
cederá cuando volváis a la base es 
que os pondrá de cara a la pared y 
os dará de patadas en el culo hasta 
que se os entumezca, y delante de 
los demás compañeros. 

"La segunda excepción en el ele- 
mento de pareja es cuando se ame- 
trallan objetivos en tierra. Aunque 
somos un Grupo de escolta, en rea- 
lidad durante los seis últimos meses 
hemos estado haciendo de todo sal- 
vo remolcar planeadores. Cuando 
haya que clayetear un aeródromo, 
abríos en línea. Mantened al líder 
dentro de vuestro campo de visión 
lateral y elegid vuestro objetivo. La 
dispersión diluye la concentración 
de la antiaérea y las armas portáti- 
les. Cuando hayáis rebasado el ae- 
ródromo y vuestro líder dé el tirón, 
uníos a él.” 


Ojo con los cañones 

“El ametrallamiento de aeródro- 
mos es la cosa más peligrosa de to- 
das. El ataque a trenes no es de- 
masiado malo cuando los sorpren- 
des en pleno campo, pero si están 
en una estación o la instalación que 
sea, las cosas pueden ponerse bas- 
tante peludas. El ametrallamiento 
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de un aeródromo en solitario es una 
de las mayores formas de estupidez 
conocidas por el hombre. Cada uno 
de los cañones que haya en el lugar 
estará pendiente de ti. 

"Algunos pilotos están realmente 
obsesionados con la idea de ametra- 
llar aeródromos, y cuando se en- 
cuentran solos, por lo general en el 
camino de vuelta a Inglaterra, se ti- 
ran a ello. No hay ninguna ordenan- 
za que lo prohíba, que yo sepa: sólo 
el sentido común. 

"Supongo que ya os habréis dado 
cuenta de que por estos pagos el 
tiempo suele ser malo. Dos de cada 
tres días te toca combatir contra él, 
y la lluvia, el hielo, la nieve y la mala 
visibilidad son un problema tan 
grande como el enemigo. Tenéis 
buenos instrumentos giroscópicos, 
así que haced uso de ellos. 

"La meteorología comporta a su 
vez problemas de navegación, y es 
en la segunda parte de la misión, 
durante el regreso a casa, cuando 
suelen presentarse los peores de 
ellos. La cosa suele producirse 
como sigue. Has salido en una mi- 
sión de escolta hasta Berlín y has 
quedado separado de tu líder en el 
curso de un ataque de saturación 
enemigo, y entonces te has visto 
arrastrado unas cien millas hacia el 
sur, hacia Munich, por el combate 
entre cazas que se ha producido a 
continuación. Tu plan de vuelo se ha 
ido a hacer puñetas y la visibilidad 
es mala. De tanto en cuando, mi- 
rando directamente hacia abajo, lo- 
gras ver el suelo, pero por más que 
lo intentas no consigues reconocer 
nada, 

"En estas situaciones hay que 
acordarse de dos cifras: si estás so- 
bre Berlin, el rumbo a casa es de 
270 grados; y si estás sobre Mu- 
nich, el rumbo es 310. Graba esto 
en la memoria, Berlín y Munich de- 
limitan más o menos el área en la 
que solemos operar, de modo que 
ya tenéis dos referencias claras. 

"¿Pero qué sucede cuando estás 
realmente perdido? Pues toma el 
rumbo medio, 290 grados. No pue- 
des equivocarte. Gran Bretaña tie- 
ne unas 600 millas de longitud, y es 
seguro que siguiendo ese rumbo 
irás a parar a algún punto de ella, 

"Cuando he tenido que regresar 
por mis propios medios, siempre he 
procurado hacerlo a la mayor altitud 
posible, 38 000 pies. No hay mu- 
chos aviones de la Luftwaffe que 
puedan subir hasta esa cota y no 
pueden alcanzarte como no sea con 
la antiaérea pesada, pero en ese 
caso si vas moviéndote 10 grados a 
cada lado del rumbo medio harás 
enloquecer sus predictores de tiro. 
Pero hay algo aún más importante: 
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desde esa altitud verás con mayor 
facilidad cualquier claro que se abra 
entre las nubes antes de llegar a la 
costa.” 

Carson y sus colegas eran muy 
conscientes del corto período de 
entrenamiento que se daba a los 
nuevos pilotos y, asimismo, del 
riesgo adicional que padecían los re- 
cién llegados a la unidad durante las 
primeras salidas de guerra. Una de 
las cosas que también intentaban 
combatir durante esas charlas infor- 
mativas eran las falsas creencias, 
una de las cuales tenía que ver con 
el tiro. 

“Los días de la deflexión a larga 
distancia han pasado. De hecho, no 
han existido nunca. Como en la 
RAF, también nosotros hemos 
constatado que casi todos los pilo- 
tos nuevos tienden a sobreestimar 
las distancias en el aire, y que abren 
fuego desde 400 yardas cuando 
piensan que están a sólo 200. No in- 
tentéis el tiro a larga distancia y con 
gran deflexión, pues fallaréis cuatro 
de cada cinco veces, y a esas dis- 
tancias la oportunidad se ha esfu- 
mado. Colocaos a las seis del 
enemigo y acercaos a 200 yardas 
o menos, mejor todavía a sólo 50. 
Haced un par de ráfagas de un se- 
gundo desde esa distancia, y os ase- 
guro que lo dejaréis como un cola- 
dor. Dejad para Hollywood los tiras 
desde 400 yardas con deflexión de 
30 grados, pues ellos siempre con- 
seguirán mejores resultados que 
vosotros en la vida real, 

"Vuestras balas del calibre 0,50 
[12,7 mm] tienen núcleo de acero. 
No utilizamos trazadoras —dan una 
falsa impresión de distancia—, pero 
cuando el núcleo de acero de vues- 
tras calibre 0,50 dé en el blanco 
arrancará de éste pequeñas chispas 
que parecen luces parpadeantes. 
Cuando esto suceda sabréis que le 
estáis dando. 

"El disparo de las ametralladoras 
no decelera apreciablemente el 
avión. La pérdida de velocidad es de 
menos de una milla por hora. Lo 
que sí se nota es la vibración de las 
seis armas. Calculadlo si queréis. 
La energía cinética de un Mustang 
que pese 9 000 libras, viajando a 
una velocidad de 440 pies por se- 
gundo (300 millas por hora), es de 
27 millones de pies-libras. La ener- 
gía cinética total de las seis armas 
tirando al mismo tiempo —y no lo 
hacen— es de 75 000 pies-libras. 
He ahí la diferencia. 


El Mustang sirvió también en 
Extremo Oriente, como escolta de los 
B-29 y en el ataque de objetivos en 
tierra. En la foto, un ejemplar del 
Escuadrón 76 de la RAAF suelta 

una salva de cohetes. 


Carson voló con el 
362 Escuadrón de 
Caza, una de las tres 
unidades asignadas al 
357 Grupo de Caza, 
basado primeramente 
en Raydon y después, 
desde enero de 1944, 
en Leiston. 


Arriba: El Dear Arabella, un P-51D 
del 361 Grupo de Caza, pasa junto 
al avión cámara y muestra la 
inconfundible toma de aire ventral 
del radiador. 


”En una situación de combate, no 
os metáis a distancia de tiro de 
nuestros bombarderos, sobre todo 
cuando vais en persecución de un 
avión enemigo, pues pueden con- 
fundiros. Los artilleros de los B-17 
y B-24 tienen insolubles problemas 
de identificación con los cazas en 
vuelo a gran velocidad. Cuando la 
cosa está caliente, les importa un 
bledo quién pase por delante: pri- 
mero disparan y después piensan en 
ello, y no siempre. Esto es una cosa 


Insignia nacional 
La “estrella y la barra” de la USAAF se 


llevaba en el extradós de la semiala izquierda 
y en el intradós de la derecha, y a cada lado 


de la popa del fuselaje 


Acabado 


que hemos aprendido hace tiempo, 
y creo que os conviene saberlo. 
"Si veis un bombardero regre- 
sando con averías a bordo, escol- 
tadle hasta que salga de territorio 
enemigo y mientras cruza el Canal. 
Si debe amarar, permaneced en 


Planta motriz 

Los P-51D y K estaban 
propulsados por un Rolls- 
Royce Merlin V-1650-7 
fabricado por Packard que 
desarrollaba 1695 hp y daba 
al Mustang unas tremendas 
prestaciones en altitud, 


P-51K 

El P-51K fue el P-51D 
construido en Dallas y 
dotado de una hélice 
Aeroproducts en vez 
de la usual Hamilton 
Standard Hidromatic. 


contacto con el Servicio de Salva- 
mento y aguantad cerca de él hasta 
que os lo permita el combustible. 
Cuando vayáis a colocaros junto a 
un bombardero en apuros, hacedlo 
primero paralelamente y fuera del 
alcance de sus armas, y entonces 


Armamento 


¿ANO 


e 


Cabina 


El fabuloso Mustang 


acercaos a él lentamente para que 
sus tripulantes puedan ver y reco- 
nocer el perfil del Mustang. Nunca 
os aproximéis por la cola, Vistos de 
frente y a gran velocidad, es impo- 
sible distinguir un P-51 de un Me 
109.” 

Consejos como éstos de los ve- 
teranos —pilotos que a veces sólo 
llevaban seis meses en combate— 
aportaron una contribución enorme 
a la eficacia de la Octava Fuerza 
Aérea. 


Soportes subalares 
El Mustang podía llevar bombas, 
cohetes o tanques auxiliares bajo el 
ala. Estos últimos le daban un 
alcance formidable, permitiéndole 
escoltar a los bombarderos hasta el 
mismo Berlín, En el fuselaje había 
otro tanque de combustible, 
inmediatamente detrás de la cabina, 


Mientras que el Mustang Mk | llevaba cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm y dos de 7,62 mm en el ala, 
con otras dos del 7,62 en la proa, el P-51D concentraba 
todo el armamento —seis amotralladoras del doce 
setenta— en el ala, 


La espaciosa cabina del P-51 presentaba una cubierta de 
burbuja deslizable hacia atrás que daba al piloto una excelente 
visibilidad en todas direcciones. El respaldo del asiento y el 
apoyacabezas estaban blindados, El visor de tiro era de tipo 
giroscópico y muy eficaz, 


Este avión fue el último pilotado por el 


Hacia finales de la guerra, la mayoría de los 
Mustang de la USAAF volaban despintados, 
pues para ahorrar peso se había eliminado el 
color verde aplicado previamente a las 
superficies superiores. A veces, los aviones 
eran esmeradamente pulimentados para 
reducir la resistencia. En lo alto del capó del 
motor había siempre un panel mate 
antirreflejos. 


comandante Leonard Carson durante su turno 
de operaciones con el 362 Escuadrón de Caza. 
Carson no alcanzó la categoría de as hasta el 
otoño de 1944, pero al final de la guerra tenía 
un palmarés de 18 victorias y media, con 
otros 3 aviones y medio destruidos en tierra. 
Los escuadrones del 357 Grupo de Caza 
decoraban sus aviones con ojivas rojas y 
amarillas, y las proas del fuselaje con un 
escaque de los mismos colores; cada uno de 
los tres escuadrones tenía un código de dos 
letras o números. El "G4” correspondía al 362 
escuadrón. El 357 Grupo de Caza fue la 
primera unidad de la 8.* Fuerza Aérea 
equipada con el P-51, y durante el último año 
de guerra se convirtió en el Grupo que 
conseguía sus victorias con mayor rapidez. 
En una sola misión, el 14 de enero de 1945, 
este Grupo reclamó 56 victorias. 
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lo'entró en servicio con Pan Am, 
mbre de 1931, el Sikorsky S-40 
əl mayor anfibio del mundo. 


$ 


quellos que trabajaron tan duro para in- 

troducir el transporte aéreo civil en los 
años que siguieron a la Primera Guerra Mun- 
dial difícilmente podían imaginar el enorme ne- 
gocio turístico que hoy constituye la columna 
vertebral de la mayoría de las aerolíneas. 

La preocupación originaria fue el manteni- 
miento de comunicaciones y enlaces guber- 
namentales a través de largas distancias. Para 
las naciones europeas, ello significaba man- 
tener el contacto no sólo con sus diplomáticos 
en otros países, sino también con sus pose- 
siones en Africa y Extremo Oriente; para Es- 
tados Unidos, esto mismo suponía comunica- 
ciones sobre distancias igualmente grandes, 
de la costa del Pacífico a la del Atlántico, de 
los Grandes Lagos al golfo de México, 

La radio estaba en su infancia. Las líneas 
telefónicas y telegráficas, donde existían, eran 
vulnerables a las fuerzas de la Naturaleza y al 
espionaje. La respuesta más práctica era el 
correo aéreo. 

A finales de 1925, el Congreso de EE UU 
aprobó el Acta Kelly del Correo Aéreo, por la 
que Correos podía firmar contratos a largo 
plazo con compañías privadas para el trans- 
porte aéreo postal sobre rutas determinadas. 


1.2 Parte 


Estos son los primeros años Pan Am, 
hoy una de las principales y mayores 
aerolíneas del mundo. Llamada al 
principio de manera más formal Pan 
American Airways System, nació como 
una pequeña empresa que operaba en 
América Central y el Caribe. 


Etiqueta de equipaje de los primeros años 
de Pan American Airways. 
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Por ello pagaba un máximo de tres dólares por 
libra de peso. El primero que consiguió uno 
de esos contratos fue Juan Terry Trippe. 

Nacido en Nueva Jersey el 27 de junio de 
1899, era hijo único de un rico corredor de 
bolsa neoyorquino; en diciembre de 1917, 
mientras estudiaba en Yale, se alistó como pi- 
loto de bombardeo en el Cuerpo de Vuelo de 
la Reserva Naval. Regresó a Yale en 1919 y 
al año siguiente organizó el primer club de 
vuelo de la universidad. La aviación le obse- 
sionaba. 


Vuelos de turismo 

La primera compañía aérea de Trippe fue la 
Long Island Airways, para la que compró nue- 
ve biplanos excedentes de la Armada a 500 
dólares cada uno. Con seis aviadores traba- 
jando para él, fue el presidente de la compa- 
nía, director de ventas, piloto y mecánico a 
tiempo parcial. Hacía vuelos de turismo por 
Long Island y ocasionales viajes a Canadá y 
Florida, pero se dio cuenta de que perdía di- 
nero y, cuando sus viejos aparatos se cansa- 
ron, la compañía se fue al agua. 

Pero cuando entró en vigor el Acta Kelly, 
Trippe consiguió el suficiente dinero de sus 


acaudalados amigos para fundar la Colonial Air 
Transport, que en diciembre de 1925 empezó 
a cubrir la ruta postal entre Nueva York y 
Boston, anunciando que “podrán transportar- 
se pasajeros si existe la suficiente demanda”. 
El famoso diseñador aeronáutico holandés 
Anthony Fokker acababa de llegar a EE UU 
con el primero de sus grandes trimotores F- 
VII. Trippe quedó impresionado con el grado 
de seguridad que ofrecían esos tres motores, 
y en diciembre de 1926 efectuó un vuelo de 
prueba a Florida con el propio diseñador. 
“Cerca de Cayo Hueso, en los Estrechos 
de Florida, se paró un motor, y después, 
mientras buscábamos un sitio para aterrizar, 


se paró otro. Nos posamos en uno de los ca- 
yos, cubierto de manglares, reventamos los 
neumáticos y dañamos el fuselaje y el ala, 
pero nosotros nos libramos con sólo algunas 
sacudidas.” Trippe ofreció este relato como 
prueba de la seguridad del avión, pero sus 
amigos y socios se enfadaron cuando supieron 
que ya había encargado dos de esos caros apa- 
ratos a iniciativa propia, y le insistieron en que 
se desdijera. 

Pero entonces Trippe supo que iba a abrir- 
se una ruta postal entre Cayo Hueso y Cuba. 
y sin pensárselo se fue a Florida. Allí se en- 
contró que ya había dos compañías aéreas: 
Florida Airways, que había sido creada por los 


Los Clipper de Pan Am 


Izquierda: Impresionado por la 
fiabilidad y las prestaciones del 
trimotor Fokker F-VII, Juan Trippe 
encargó dos ejempiares en 
diciembre de 1926. 


Inferior, izquierda: Uno de los 
primeros Fokker de PAA, en vuelo. 
Estos aviones realizaron servicios a 
Cuba desde un aeródromo en Cayo 
Hueso, y después desde Miami. 


Abajo: Un Consolidated Commodore 
de PAA. Pan Am obtuvo una flota 
de Commodores al absorber la New 
York, Rio and Buenos Aires Airline 
(NYRBA). Estos aparatos estuvieron 
en servicio en las rutas del Caribe 
hasta mediados de los años 40. 


Durante sus primeros años de actividad, PAA 
amplió sus servicios a México, Panamá, Haiti, 
Puerto Rico y Trinidad. Este mapa de ruta 
muestra el trayecto de la FAM 6. 
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Sikorsky S-38 


Arriba: Pan Am utilizó un total de 38 Sikorsky S-38, 
aviones que fueron utilizados en el Caribe y por las 
subsidiarias sudamericanas de la aerolínea. Charles 
Lindbergh realizó en S-38 algunos vuelos inaugurales 
y de prospección para PAA. NYRBA recibió el 
prototipo, pero PAA se quedó con el segundo avión 
salido de la línea de montaje, en octubre de 1928, y 
se convirtió en su principal usuario. Los últimos S-38 
fueron retirados en 1940. 


Abajo: Un Sikorsky S-38 con motores Pratt & 

Whitney Wasp, de PAA. Este avión de aspecto 
tan extraño podía llevar ocho pasajeros a una 

distancia de 800 km. 


famosos ases de guerra Eddie Rickenbacker 
y Reed Chambers pero que acababa de perder 
sus tres aviones; y una empresa llamada Pan 
American Airways, que había conseguido un 
contrato de transporte postal del Gobierno cu- 
bano, pero que no tenía aviones ni dinero. 

Trippe fue a La Habana y consiguió del pre- 
sidente cubano que le asegurase los derechos 
en exclusiva de volar a Cuba; entonces regre- 
só y compró Pan American y Florida Airways. 
Con dos Fokker pedidos, la Aviation Corpo- 
ration of the Americas y su subsidiaria eje- 
cutiva, la Pan American Airways, lo tenían 
todo para triunfar. 

Pero, según estipulaba el contrato, la nueva 
empresa tenía que empezar a transportar co- 
rreo el 19 de octubre de 1927, y hacia el 18 
de ese mes todavía no tenía aviones. Trippe 
fue a Washington a convencer al director de 
Correos de que le diese unos días más, pero 
entonces llegó a Cayo Hueso a repostar un 
hidroavión monomotor Fairchild FC2 perte- 
neciente a la West Indian Aerial Express. Fue 
alquilado de inmediato y el correo llegó a Cuba 
justo a tiempo. 
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Con el veterano piloto Cy Caldwell a los 
mandos, el menudo La Niña llegó a La Ha- 
bana en 70 minutos, pero el cablegrama de 
Florida que anunciaba su partida llegó una hora 
después. Los trámites aduaneros duraron 
otras cuatro horas, mientras que en Cayo 
Hueso todo el mundo esperaba ansiosamente 
noticias sobre la arribada del avión. Regresó 
sin novedad esa misma tarde, pero una vez 
más el cable que anunciaba su salida de Cuba 
llegó una hora después. 


Servicio diario 

Durante la semana siguiente, una brigada 
de hombres limpió a toda prisa una pista en 
una pequeña isla al largo de Cayo Hueso, con 
un granero como hangar, y entonces llegaron 
los dos Fokker de Pan American, con los que 
la compañía pudo ofrecer un servicio diario. 

El mayor problema al que se enfrentaban 
los pilotos era que, una vez en el aire, debían 
volar a la estima. Dependían de las previsio- 
nes del tiempo de la estación meteorológica 
norteamericana de Cayo Hueso y del Obser- 
vatorio Jesuita de La Habana, pero los men- 


Fairchild FC-2 


Abajo: Este Fairchild FC-2 pertenecía a 
West Indian Aerial Express y realizó una 
escala técnica en Cayo Hueso durante 
su vuelo de traslado a la República 
Dominicana. Trippe esperaba la entrega 
de sus dos Fokker y tenía que entregar 
correo en La Habana o perdería el 
contrato. Pagó al piloto del FC-2 para que 
hiciese el vuelo como chárter. Después, 
Panagra recibió seis FC-2W2 para 
servicios internos en América del Sur. 
Este modelo estaba propulsado por un 
Pratt & Whitney Wasp de 450 hp, que 
daba a este aparato de seis plazas 
mejores prestaciones que el cuatriplaza 
FC-2, que llevaba un Wright 
Whirlwind de 220 hp. 
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Arriba: Un trimotor Fokker representado 
en un prospecto de Pan American. 


sajes llegaban por cablegrama, con las dos ho- 
ras de inevitable retraso, y la velocidad y di- 
rección del viento que encontraban en el aire 
era a veces muy diferente de la que rezaba en 
el parte. 

En un vuelo de sólo 160 km, podían encon- 
trarse hasta 80 km fuera de rumbo y tenían 
que volver por la costa hasta encontrar una 
referencia y deducir dónde estaban. Por lo 
menos un avión se desvió hacia pleno Atlán- 
tico y se le acabó el combustible; por suerte 
encontró un petrolero, amaró junto a él, re- 
postó y corrigió su rumbo. Otro avión, que 
tenía una velocidad máxima de 128 km/h, se 


PS 


Un Sikorsky S-40 de PAA maniobra en el agua 


mientras otro avión es situado en su área de atraque. 


Estos robustos anfibios podían llevar 40 pasajeros 
y tenían un alcance de 1 520 km. 


encontró con un huracán que traía vientos en 
contra de 145 km/h. El piloto había sido dado 
por desaparecido cuando fue descubierto vo- 
lando sobre el aeródromo del que había par- 
tido hacía una hora. 

En marzd de 1928, la compañía negoció un 
nuevo contrato y trasladó su base a Miami. La 
distancia hasta La Habana era de 400 km, 
pero los Fokker podían salvarla fácilmente y 
ello dio a los pilotos una mejor oportunidad de 
estimar las condiciones del viento y corregir 
el rumbo antes de encontrarse sobre mar 
abierto. La mayoría del tráfico era de trans- 
porte postal, pero durante el invierno —y en 
los días de la Prohibición—, el director de pa- 
saje acostumbraba a apostarse frente a su pe- 
queña oficina en Biscayne Boulevard y a in- 


A 
Ford Tri-Motor 


Uno de los 28 Ford Tri-Motor usados por PAA. Diecisiete eran nuevos de 
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paene 


fábrica; dos se incorporaron cuando la absorción de NYRBA; y nueve se 
compraron a otras aerolíneas. Hubo más Ford Tri-Motor con los colores de PAA 
que con los de ninguna otra compañía, quizá con la excepción de TACA, la 


aerolínea colombiana. 


vitar a los ricos turistas a “volar a La Habana 
y bañarse en ron Bacardí de aquí a dos horas”. 

Entre los primeros que respondieron a esa 
oferta estuvo un pequeño y grueso italiano con 
una larga cicatriz en una mejilla: no podía ser 
otro que “Scarface” Al Capone, acompañado 
de cuatro fornidos guardaespaldas. Puso un 
billete de mil dólares en el mostrador y dijo: 
“Será mejor que el avión sea seguro; si nos 
sucede cualquier cosa, recuérdalo, tus mu- 
chachos pueden pasarlo mal...”. El piloto in- 
formó después que esos cinco pasajeros fue- 
ron los más terribles que había llevado nunca, 
pero los agentes de Pan American estaban 
cada vez más curtidos. 

El Gobierno norteamericano estaba cada 
vez más preocupado por la influencia de otros 


países —europeos— en el Caribe y América 
del Sur. La aerolínea estatal francesa, Aéro- 
postale (después Air France), se estaba ex- 
tendiendo por Brasil y Argentina, y hacia el 
norte hasta Venezuela, mientras que una 
compañía de propiedad alemana había efectua- 
do ya vuelos de prospección entre Florida y 
Colombia. Por todo ello, el 8 de marzo de 
1928 se aprobó el Acta Kelly de Correo Aéreo 
Extranjero. 

Había dos nuevas rutas previstas, y Pan 
American se hizo con ambos contratos. La 
primera, llamada FAM 5, iba de Cayo Hueso 
a La Habana, y entonces tiraba al oeste hasta 
Mérida (en la península mexicana del Yucatán) 
y el canal de Panamá, un total de 3 320 km. 
La FAM 6 iba de Cayo Hueso a La Habana, 
y después al este hasta Haití y Puerto Rico, 
con una posible extensión, a través de las islas 
de Sotavento y Barlovento, hasta Trinidad, un 
periplo de 3 090 km. 


Rutas de escándalo 

Trippe ya había reconocido esas rutas, así 
como otra por tierra entre Brownsville (Te- 
xas) y México, y se produjo cierto escándalo 
cuando, más tarde, se supo que para la elec- 
ción se había asesorado cerca del director de 
Correos. Pero siempre que se le preguntaba 
sobre esto, su única respuesta era una enig- 
mática sonrisa. 

Pan American había conseguido por enton- 
ces los servicios de André Priester, un inge- 
niero holandés amigo de Anthony Fokker, 
quien mantuvo consultas con el propio Fokker 
y con Igor Sikorsky acerca del diseño de nue- 
vos hidroaviones e hidrocanoas necesarios 
para cubrir las rutas. Trippe había contratado 
también a Hugo Leuteritz, un ingeniero de ra- 
dio de la RCA. 

El trabajo de Leuteritz era diseñar una red 
de estaciones de radio en tierra y receptores 
en los aviones para que éstos dispusiesen de 
la necesaria goniometría, Inmediatamente 
descubrió que las condiciones tropicales im- 
posibilitaban las transmisiones orales (un pi- 
loto, de regreso de un vuelo de prospección 
sobre América Central, informó que “llovía tan 
fuerte que había tres pulgadas de agua potable 
sobre la superficie del mar”), por lo que ins- 
taló sencillos equipos telegráficos. Comprados 
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sobre todo en grandes almacenes, esos equi- Abajo: Los anuncios de PAA hacían hincapié Trippe compró la Compañía Mexicana de 
pos a veces dejaban de funcionar al cabo de en el lujo y la comodidad de los Clipper. Aviación y se aseguró las rutas a través de 
una hora de estar sometidos a vibraciones y México, pero le costó varios meses obtener 
las válvulas de cristal solían explosionar, pero el permiso para sobrevolar Guatemala. Y en- 
para cuando estuvieron en servicio las nuevas tonces apareció el problema de establecer 
rutas la mayoría de los problemas habían sido bases. 


resueltos. En Honduras y Costa Rica, las montañas 
llegan hasta los 3 250 metros de altitud, y las 
regiones costeras están cubiertas de selva y 
pantanos infestados de mosquitos. Costó seis 
meses construir campos de aterrizaje adecua- 
pis comf dos para los nuevos trimotores Fokker F-10. 
1 he wil 


Aeropuerto en la panza 

Para los vuelos más allá de San Juan, a lo 
largo de una sucesión de islas en las que no 
era posible establecer campos de aviación, 
Trippe había conseguido de Sikorsky que di- 
señara el anfibio S-36. Como indicó André 
Priester, “un hidroavión lleva su propio ae- 
ropuerto en la panza”. Este aparato entró en 
servicio el 4 de febrero de 1929 en la ruta Mia- 
mi-Panamá y fue pilotado por Charles Lind- 
bergh, quien en enero se había convertido en 


NC3855M 
Este avión fue el primero de los 14 Consolidated 
Commodore construidos. Diseñado para la New York, 
Rio and Buenos Aires Airline (NYRBA), el Commodore 
era un derivado con cambios mínimos del hidrocanoa de 
patrulla experimental Consolidated XPY-1 de la US Navy. 
Capaz de sobrevolar los Andes para ir de Chile a 
Argentina, el Commodore era idóneo para las 
operaciones de NYRBA. Los 11 ejemplares de ésta 
acabaron en PAA cuando ésta absorbió NYRBA en 
setiembre de 1930, y los tres aviones que faltaban 
fueron entregados directamente a Pan American. 
NYRBA había establecido una amplia red de rutas, con 
una cadena de bases y una flota de aviones, y tado esto 
fue heredado por PAA de la noche a la mañana. 


Arriba: Este Sikorsky S-40 Derecha: El American 


de PAA fue bautizado 
Southern Clipper y aquí lo 
vemos volando sobre la 
costa de Florida. Los S-40 
de PAA supervivientes 
fueron requisados por la 
Navy después de Pearl 
Harbour y utilizados sobre 
todo como entrenadores, 
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Clipper, un Sikorsky S-40 
de Pan American Airways 
System, se prepara para 
partir de una base 
mexicana. El vuelo era 

un lujo muy caro, y los 
aviones comerciales solian 
atraer a multitudes de 
curiosos. 


asesor técnico de Pan American. Mientras 
tanto, Fokker había producido un gran anfibio 
de 16 plazas que la esposa del presidente Coo- 
lidge había bautizado Christopher Columbus. 

Trippe estaba ahora decidido a extender 
sus rutas hacia América del Sur para combatir 
la competencia de los franceses. En 1928 fun- 
dó Peruvian Airways y la Chilean Airways 
Corporation, pero se encontró con la oposi- 
ción de la enorme corporación norteamericana 
W.R. Grace & Co, que “lo poseía práctica- 
mente todo en la costa este”. Al final consi- 
guió establecer una nueva subsidiaria, la Pan 
American-Grace Airways (Panagra), con la 
ventaja de que los vapores de la Grace en el 
Pacífico podían utilizar sus radios para sumi- 
nistrar ayuda a la navegación. 

Hacia el otoño de 1929, las tripulaciones de 


Pan Am habían explorado la ruta en su tota- 
lidad hasta Santiago y, sobrevolando los An- 
des, hasta Buenos Aires. Si en 1928 las rutas 
de la compañía eran de apenas 400 km, ahora, 
a finales de 1929, la red de servicios sumaba 
unos 20 800 km. 


Un nuevo competidor 

Pero Pan American tenía un competidor. 
Uno de sus antiguos empleados había fundado 
la New York, Rio and Buenos Aires Airline, y 
hacia la primavera de 1930 esta NYRBA po- 
seía una flota de catorce hidrocanoas bimo- 
tores Consolidated Commodore y, como dijo 
uno de sus pilotos, “estaciones marinas, han- 
gares, radiotransmisiones, talleres, varade- 
ros, boyas de amarre, todo ello distribuido a 
lo largo de 10 000 millas de aerovías”. 


Los Clipper de Pan Am 


Apenas consiguió permiso de los brasile- 
ños, Pan American empezó a explorar la ruta 
de la costa este. Un día, al quedarse sin car- 
burante, uno de los aviones de prospección de 
Pan Am hizo un amaraje de emergencia en el 
lago Montenegro, en la costa brasileña, donde 
había una estación de la NYRBA. La tripula- 
ción fue recibida con palos y llaves inglesas, y 
se le impidió utilizar la radio. Cuatro días más 
tarde, después de haberse abierto camino por 
la selva hasta una ciudad en la que pudiesen 
poner un cable pidiendo ayuda, se enteraron 
de que las dos compañías rivales eran ahora 
una sola. Pan American, que por fin hacía gala 
de su ambicioso nombre, tenía el monopolio 
del correo aéreo norteamericano por América 
del Sur, y Juan Trippe empezó a centrar su 
atención en los océanos Atlántico y Pacífico. 


Bideriva 
Encima del estabilizador, de 
implantación alta arriostrada, 
Fabía dos menudas derivas, 
colocadas de forma que diesen 
mayor autoridad de control al 
estar en la estela de los motores, 
montados bajo el ala. 


Planta motriz 

El Consolidated Modelo 16 
Commodore estaba propulsado 
dor dos motores radiales Pratt & 
Whitney Hornet de 575 hp que, 
situados bajo la sección central 
alar, accionaban hélices tripalas 
metálicas. Con ellos, el 
Commodore tenía una velocidad 
de crucero de 172 km/h. 


Flotadores 

Los flotadores de equilibrio 

estaban a bastante distancia del 

casco, lo que daba una excelente 

estabilidad en el agua. Eran | 
mucho más resistentes y ligeros 

que los flotadores marginales, 

pues podían ser arriostrados al 

fuselaje mediante montantes. 


ETE 


Capacidad 

Los tres primeros aviones estuvieron preparados para llevar tres 
tripulantes y 18 pasajeros, mientras que el Modelo 16-1 tenía 

22 plazas de pago, y el Modelo 16-2, tremta. Viajar en avión era 
carísimo y los pasajeros no abundaban que digamos, de modo 
que el transporte de correo, que resultaba muy rentable, adquirió 
una importancia crucial. El espacioso fuselaje del Cormmodore 
podía albergar una importante carga de sacas 


Buenos Aires 

Este avión fue bautizado Buenos Aires y sirvió en 
vuelos de prospección de rutas en el verano de 1929 
para la NYRBA antes de que ésta fuese absorbida 
por PAA. Después fue utilizado por Panair do Brasil y 
una subsidiaria argentina de Pan American, En 1938 
fue retirado del servicio y desguazado. 


Hidrocanoas de Pan American 

El Coramodore fue el segundo modelo de 
hidrocanoa de PAA, pues entró en servicio poco 
después que el mucho menor Sikorsky 5-38. Este 
aparato de Consolidated era veloz, eficiente y 
económico, y sirvió en mayor cantidad que cualquier 
otro de los hidrocanoas y anfibios que le siguieron. 


Al servicio de PAA 

Cuando PAA absorbió a NYRBA, algunos de sus 
Commodore fueron transferidos a China, mientras 
que en el Caribe redujeron de forma notable el 
tiempo de vuelo de Miami a Panamá volando desde 
Kingston (Jamaica) a Barranquilla sin escalas, una 
distancia de 960 km y a la sazón la ruta sin escalas 
más larga del mundo, Los dos últimos ejemplares 
fueron retirados en 1946. 
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La maniobra fatal: el “corazón atravesado” 


2 cinco aviones efectúan 


un medio tonel a la 
izquierda y pasan 


a un rizo en formación 


en “V 


multitud 


l equipo acrobático italiano, los 
Frecce Tricolori, que vuela en 10 


reactores monoplazas Aermacchi 
M.B.339 Pan, acababa de empezar su 
espectáculo de 30 minutos en el fes- 
tival aéreo de Ramstein '88. Iba a ha- 
cer una maniobra estilo bomba apo- 
dada “el corazón atravesado”, en la 
que las sendas de vuelo de los avio- 
nes, tendiendo humo de los colores de 
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Caja negra 


FATALIDA 
EN 


RAMSTEI 


3 el solista acaba 
su rizo pronto y- 
demasiado bajo, y 
no consigue subir 
para salvar la 
formación de cinco 
aviones 


impacto del solista 


la bandera italiana (verde, rojo y blan- 
co), dibujan la silueta de un gran co- 
razón en el cielo. 

La figura empieza con los 10 avio- 
nes trepando en candela para romper 
en rizo invertido y cruzarse a gran ve- 
locidad y desde tres direcciones en el 
centro del campo. Cinco aviones vie- 
nen por la izquierda en formación de 
uve y cuatro por la derecha en un dia- 


XA 


2 el solista continúa 
su rizo para salir 
atravesando la 
forma de corazón 
descrita por los otros 
aviones 


== 


2 cuatro aviones hacen 
un media tonel a la 
derecha y pasan 
a un rizo en formación 
de diamante 


mante, mientras el solista cruza en 
perpendicular por debajo de los dos 
grupos y vuela hacia el público a una 
altura de 250 a 300 pies. 

Hacia las 15,35 de esa tarde del 28 
de agosto, el solista, el teniente co- 
ronel de 38 años Ivo Nutarelli, pareció 
salir de su rizo prematuramente y de- 
masiado bajo. 

Nutarelli tiró de la palanca en lo que 


1 los 10 aviones 
del equipo vuelan 
hacia la multitud y 
trepan en vertical 


5 impacto del líder 


5 impacto del punto 


parecía un intento de colarse por en- 
cima de la formación de cinco aviones, 
pero se llevó el empenaje vertical y la 
punta de la semiala izquierda del líder, 
el teniente coronel de 41 años Mario 
Naldini. Naldini, a su vez, chocó con 
su punto, el capitán de 31 años Gior- 
gio Alessio. Este se estrelló en la pis- 
ta y Naldini fue a parar al bosque que 
rodea la base. 


Arriba y arriba derecha: Sin la proa del 
fuselaje, el avión de Nutarelli pesaba 
de cola y cayó sobre la multitud, 
explosionando y esparciendo restos y 
combustible en llamas sobre una 
amplia zona, 


El avión de Nutarelli, pesado de 
cola al haber perdido la proa, alabeó y 
cayó, estrellándose cerca de la mul- 
titud y a unos 450 m de la pista. Ex- 
plosionó y siguió dando tumbos por el 
atestado aparcamiento y la zona de re- 
creo de la base, esparciendo restos y 
combustible en llamas. Muchos de los 
heridos sufrieron gravísimas quema- 
duras. El avión dañó también un he- 
licóptero ambulancia situado en el 
aparcamiento. 

Aunque otros dos aviones de la for- 
mación de cinco resultaron dañados, 
ellos y el resto del equipo consiguie- 
ron aterrizar a salvo en la cercana 
base de Sembach. 


Prohibición 

A raíz del accidente, se prohibieron 
en Alemania Federal todos los festi- 
vales acrobáticos civiles y militares a 
la espera de la investigación, efectua- 
da por expertos de la RFA, Italia y la 
US Air Force, que tiene en Ramstein 
una de sus bases principales en Eu- 
ropa. 

Los investigadores supieron que 
Nutarelli, Naldini y Alessio tenían 
3 800, 3900 y 1 600 horas, respec- 


tivamente, en reactores de altas pres- 
taciones. 

De todos los equipos acrobáticos 
internacionales, los Frecce Tricolori 
era uno de los que utilizaba mayor nú- 
mero de aviones en una sola manio- 
bra. Los Red Arrows de la RAF, por 
ejemplo, y los canadienses Snowbirds 
usan un máximo de nueve aparatos, 
mientras que los Blue Angels de la US 
Navy y los Thunderbirds de la USAF 
emplean sólo cuatro aviones princi- 
pales y uno o dos solistas. 

El de Ramstein fue el cuarto acci- 
dente fatal del equipo italiano en 10 
años; otros incidentes de entrena- 
miento y exhibición habían tenido lu- 
gar en 1978, 1979 y 1981. 

La USAF en Europa (USAFE) hizo 
público el resultado de la investigación 
en noviembre de 1988, “En la fase de 
planificación, los organizadores obser- 
varon todas las directivas de impor- 
tancia e incluso intensificaron algunas 
normas de seguridad más allá de lo 
exigido”, dice el informe. 

La causa, se dijo en el momento, 
estuvo en un error humano, en “un fa- 
llo de cálculo” del solista, pero no se 
entró en más detalles. 


Starfire y Scorpion 


(os el 21 de marzo de 1946, 
se creó en Mitchell Field el Atr 
Defense Command (ADC) de la US 
Army Air Force, a las órdenes del te- 
niente general George B. Strateme- 
yer, incluso los aviadores profesiona- 
les merecían disculpa por haber dado 
tan poca prioridad a la defensa aérea 
de América del Norte. 

Estados Unidos, después de todo, 
era supremo. La nación más poderosa 
de la Tierra, líder de la alianza que ha- 
bía machacado al Eje —y la única na- 
ción con bombas atómicas—, EE UU 
dominaba el mundo de la posguerra. 

Los pocos Thunderbolt y Mustang 
que habían escapado al soplete pasa- 
ron al órgano táctico de la USAF. “El 
Air Defense Command era muy po- 
tente sobre el papel, pero carecía de 
aviones y personal”, escribe Marty 
Isham en la Fighter Weapons Review 
de la USAF. “La defensa aérea de 
EE UU era de papel. Veinte tonela- 
das de papel.” En junio de 1946, el 
ADC tenía dos escuadrones de caza, 
pero ninguno de ellos poseía un solo 
avión. 
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¿Bombarderos “rusos” atacando 
ciudades americanas? En 1949, esta 
idea ganó bastante peso para que el 
ADC recibiera unos pocos cazas noc- 
turnos bimotores Northrop F-61C 
Black Widow. El siniestro F-161C era 
un aparato popular, pero sus posibili- 
dades de volar hacia el norte, atrapar 
a los bombarderos soviéticos y derri- 
barlos eran bien pocas. Se sabía que 
los soviéticos tenían bombarderos Tu- 
polev Tu-4 “Bull”, una copia pirateada 
del B-29 Superfortress, y que este 
cuatrimotor de hélice maniobraba me- 
jor y casi volaba más rápido a alta cota 
que el Black Widow. 

Los años de posguerra estuvieron 
preñados de tribulaciones. Durante un 
tiempo (de 1948 a 1951), el Continen- 
tal Air Command gestionó todos los 
cazas en el continente hasta que el 
ADC fue reformado en Ent (Colorado) 
el 8 de enero de 1951 a las órdenes 
del teniente general Benjamin Chid- 
law. (El ADC estuvo en la hermosa 
zona de Colorado Springs, en las Ro- 
cosas, durante el resto de su existen- 
cia.) Se desató la guerra de Corea, y 


la mayoría de los pilotos de caza qui- 
sieron volar en el Sabre sobre el río 
Yalú en combate con el MiG, y no en 
un interceptador diseñado para en- 
frentarse al equivalente moscovita del 
viejo B-29. 


Nuevos interceptadores 

Pero en 1949 había sucedido una 
cosa importante, la detonación de la 
primera bomba atómica soviética (el 
término “arma nuclear” es posterior). 
En parte a través del espionaje, la 
URSS había logrado “La Bomba” mu- 
cho antes de lo que se podía haber 
pensado. 

Ahora, un B-29 con estrellas rojas 
en el ala suponía una amenaza real. Al- 
gunos norteamericanos menosprecia- 
ban el Tu-4, y un experto predijo que 
la flota de Tu-4 moriría de vieja antes 
de que los soviéticos pudiesen reem- 
plazarla por algo más nuevo, allí hacia 
1970. Los “rusos” no merecían por 
entonces el menor respeto, y eso era 
un error. 

Para librarse del holocausto atómi- 
co, Norteamérica estaba defendida en 


1949 por unos pocos F-51D Mustang 
y F-80C Shooting Star. Este último 
había sido el primer caza de reacción 
operacional y poseía, como veríamos 
más adelante, un considerable poten- 
cial de desarrollo. La nube en forma 
de seta que se alzó de suelo soviético 
provocó que la USAF alterase total- 
mente sus planes para la consecución 
de cazas, Se canceló un programa 
para un escolta de largo alcance o 
“caza de penetración” y se empezaron 
a volcar esfuerzos hacia los F-102 y 
F-106 de la más tarde famosa Serie 
Century. 

Los expertos en defensa aérea del 
nuevo cuartel general de Colorado 
Springs se dirigieron a la industria con 
un pliego de especificaciones. 

Se necesila: un interceptador que 
despegue de un acródromo americano, 
vuele de 800 a 1 000 millas hacia el 
norte, alcance una altitud de 40 000 
pies, a la que puede que operen los fu- 
turos bombarderos rusos, y ataque a la 
formación de bombarderos con misiles, 
quizá con misiles dotados de cabezas 
atómicas. 


Sabre, Starfire y Scorpion 


Derecha: El 
malquerido Scorpion 
fue ridiculizado por de 
los pilotos de caza . 
diurna, y después 
también por los de 
bombardeo cuando 
constataron que sus 
B-47 corrían más en 
ligero picado que 
este interceptador. 
Estos tres ejemplares 
son F-89D, con 
lanzacohetes 
marginales y tanques 
subalares para 
aumentar su 
autonomía. 


Izquierda: Un CF-100 Clunk posa Arriba: El F-86D Sabre difería de 


La respuesta de la industria fue len- 
ta y cautelosa. La nueva tecnología 
—los fuselajes en “botella de Coca- 
Cola”, las alas en delta, nuevos ra- 
dares— no se creaba de la noche a la 
mañana. El desarrollo de los nuevos 
interceptadores que se precisaban iba 
a durar de cinco a diez años, avisaron 
los expertos, 

Por lo tanto, se necesitaba un apa- 
rato interino. “Esta necesidad”, pro- 
sigue Isham, “condujo al desarrollo de 
los tres principales interceptadores de 
la época: los Sabre, Scorpion y Star- 
fire del poderoso Air Defense Com- 
mand de los años 50.” 

Pero ni tan siquiera entonces esos 
aviones resultaban muy impresionan- 
tes que digamos. 

El North American F-86D Sabre, 
por lo menos, tenía la ventaja de la 
tecnología de las alas en flecha que 
EE UU había “heredado” de los cien- 
tíficos alemanes de la II Guerra Mun- 
dial, pero con su hocico para el radar 
y su armamento de cohetes el F-86D 
carecía de las altas prestaciones del 
caza diurno F-86F que se batía el co- 


bre contra el MiG-15 sobre tierras co- 


reanas. 

El Northrop F-89 Scorpion había 
nacido como un caza nocturno a reac- 
ción para reemplazar al Black Widow 
y al principio estuvo pintado de negro. 


Northrop F-61, la viuda alegre 


Con su ancha ala, su radar, sus poderosos motores 

y su rotundo armamento, el Black Widow era un peligro 
etal para los bombarderos japoneses y alemanes de la 

Il Guerra Mundial, pero el soviético Tu-4 era otra historia. 
Unos pocos F-61 sirvieron en el ADC, pero fueron 
retirados al poco tiempo. 


para la cámara mostrando sus ocho 
cañones ventrales y los lanzacohetes 
marginales. Este avión podía haber 
tenido una larga carrera, pero no fue 
satisfactorio. 


Su ala era recta y de implantación me- 
dia. Circulaba la broma de que el ala 
era alta para que el radarista pudiese 
salir de su cabina, caminar sobre el ala 
y vomitar hasta la primera papilla an- 
tes de ser llevado al aire por un piloto 


otros interceptadores en su cabina . 
monoplaza y en que, por fin, tenía 
ala en flecha. Su armamento de 
cohetes iba en un panel ventral 
retráctil. 


lo bastante enajenado para volar en 
ese enorme trasto. 

El Lockheed F-94 (que adquirió el 
nombre de Starfire con la variante 
F-94C) era en algunos aspectos el 
avión menos satisfactorio de todos. El 


North American F-51 
Mustang, veterano en guardia 


TI 


El mítico Mustang siguió en activo después de 1945, 
dando un excelente servicio como cazabombardero en 
Corea. En Estados Unidos fue usado brevemente como 
interceptador, pero no era la defensa adecuada contra 
un ataque de bombarderos soviéticos a alta cota. 
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rrera tecnológica 


caza diurno F-80 había sido alargado las operaciones GCI para los intercep- drones del ADC a mediados de 1951, ejemplares. Los tanques marginales dot 
para producir el entrenador T-33 (ori- — tadores todotiempo de los años 50 y unas semanas más tarde que el F- fijos del F-89H fueron reformados "to 
ginalmente, TF-80C), y el mismo di- fue parte integral de la defensa aérea 86D. Cambios en el equipo interno lle- para contener tres misiles aire-aire cep 
seño —de hecho, el mismo prototi- de Norteamérica. varon al modelo F-89B, pero sólo se Hughes Falcon (que al principio se lla- “ur 
po— recibió radar y armamento para El F-86L fue, empero, un modelo produjeron 18 ejemplares del F-89A y maron F-98) además de 21 cohetes hie 
convertirse en el YF-94. Avión de ala transitorio. Se convirtieron 981 avio- 30 de este último. FFAR. Ahora que la USAF había al- 1 
recta y dotado de poco nervio, no te- nes a esta variante del ADC, y algu- y canzado por fin su meta de poseer un tác 
nía, desde luego, unas prestaciones nos de ellos fueron después exporta- Super Scorpion misil aire-aire para la defensa aérea, col 
maravillosas. dos a Tailandia. Los 164 aviones F-89C introduje- el modelo F-89] fue una conversión Po 
Sabre, Scorpion y Starfire. Ellos El F-89 tenía dos turborreactores ron nuevos sistemas internos y em- del F-89D de serie equipado para lle- os 
fueron los interceptadores interinos Allison J35-A-35 de 3 240 kg de em- plearon diversas variantes del turbo- var dos cohetes no guiados Douglas YI 
con los que el Air Defense Command puje con poscombustión montados  rreactor Allison. Un cambio importan- MB-1 Genie dotados de cabezas nu- 
pasó los años 50 a la espera de que lado a lado debajo de la cabina en tán- te en el armamento del Scorpion apa- cleares (así como cuatro Falcon su- 
llegasen aviones más nuevos. Se les dem para el piloto y el radarista. Apa- reció en el YF-89D de evaluación balares, llamados ahora GAM-8 y des- A 
unió después su vecino del norte, el — rato grande y tosco, y no demasiado táctica —que era un modelo “B” mo- pués AIM-4). En el modelo “J”, las b 
Avro Canada CF-100 Canuck (apoda- bonito, el F-89 de serie vio la luz con — dificado— y en los 682 aparatos F-  barquillas lanzacohetes marginales g 
do universalmente Clunk, estúpido), tanques de combustible marginales, 89D que le siguieron. Unas barquillas fueron sustituidas por tanques de car- 1 
que equipó a la Royal Canadian Air un radar Al (de interceptación aérea) marginales con 104 cohetes FFAR y burante. El Scorpion fue finalmente I 
Force y fue, quizá, el diseño menos montado en la proa y seis cañones combustible permitían al F-89D sem- reemplazado por el Convair F-102 ( 
satisfactorio de los cuatro. Se les lla- M24 de 20 mm situados también en el brar una zona del tamaño de un campo Delta Dagger en la misión de defensa í 


maba interceptadores todotiempo. 
Como comentó un piloto, “podemos 
agarrar a los bombarderos rusos con 
cualquier tiempo a menos que llueva 
o esté oscuro”, 

El F-86D o “Sabre Dog” era un in- 
terceptador supuestamente todotiem- 
po armado de cohetes y guiado por ra- 
dar, concebido para la interceptación 
controlada desde tierra (GCI) de bom- 
barderos soviéticos que entrasen en 
espacio aéreo norteamericano. Du- 
rante un tiempo se le llamó F-95. El 
primero de los dos aviones de evalua- 
ciones tácticas YF-86D voló el 22 de 
diciembre de 1949 con George Welch 
a los mandos. Estaba ya muy avan- 
zada la fase de desarrollo cuando se 
dispuso del radar APS-6 y del sistema 
de control de tiro Hughes, que se ins- 
talaron en el enorme radomo de proa 
que sobresalía por encima del difusor 
de admisión del motor. 

El F-86D estaba propulsado por un 
único turborreactor General Electric 
J47-GE-13 de 3 440 kg de empuje 
(con poscombustión). Su armamento 
era de 24 FFAR (cohetes de aviación 
de aletas desplegables) de 70 mm en 
un panel de alveolos que descendía 
detrás de la proa y se retraía después 
del disparo. 


Récord de velocidad 

El primer F-86D operacional llegó a 
un escuadrón del ADC el 5 de marzo 
de 1951, dos meses después de que 
dicho mando fuese reconstituido en su 
cuartel general de Colorado Springs. 
Le faltaba la gracia y la elegancia del 
Sabre de caza diurna, y su capacidad 
“todotiempo” era un poco más ilusoria 
que real, pero por lo menos era po- 
tente. 

De vuelta a Norteamérica, donde 
circulaban rumores de que los "ru- 
sos”, como se les había privado el cie- 
lo, estaban desarrollando bombarde- 


morro. 

Las entregas del F-89A empezaron 
en julio de 1950; esta primera variante 
estaba propulsada por dos turborreac- 
tores Allison J33-A-21A de 2 295 kg 
de empuje que con poscombustión po- 
dían desarrollar 3 060 kg unitarios. El 
F-89A empezó a llegar a los escua- 


Lockheed F-80, la estrella 
fugaz de América 


de fútbol con letales proyectiles de 
70 mm. Los F-89D llegaron a las uni- 
dades del ADC en Alaska en el año 
1954, y mucho después sirvieron en 
la Reserva y en la Guardia Aérea Na- 
cional. 

El último Scorpion de serie fue el 
F-89H, del que se produjeron 156 


North American F-86D Sabre 
Dog, el monoplaza 


aérea, pero algunos ejemplares si- 
guieron en servicio con la Guardia Na- 
cional hasta los años 60. 

El triunvirato de cazas intercepta- 
dores norteamericanos de esa era se 
completaba con el Lockheed F-94. De 
hecho, el F-94 se convirtió en el más 
conocido de los interceptadores to- 


ros “a chorro”, se aplicó la designa- 
ción F-86L a una variante del F-86D 
con 60 cm más de envergadura y do 
tada de enlace de datos para el sis- 


Con el radar de proa, el Sabre perdió parte de su gracia 
pero ganó cierta capacidad todotiempo. El F-86D tenía la 
velocidad de su parte, como demostró en noviembre de 
1952 el capitán J. Slade Nash, que estableció un récord 
mundial de velocidad en 699,9 millas/h (1 119,8 km/h). 
Se construyeron unos 2 500 F-86D, buena parte de los 
cuales sirvieron en el ADC. 


Primer reactor operativo de la USAF, el F-80 supuso una 
buena mejora de prestaciones respecto de los cazas de 
tema Semiautomático Terrestre Am- hélice, y algunos se usaron como interceptadores. Sin 
ema semiautomático Terrestre Am embargo, su corto alcance lo hacía ineficaz contra un 
biental (SAGE) del SAC. EISAGE fue ataque de bombarderos desde el norte. 
al final el sistema que controló todas A 
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dotiempo de los años 50 (capacidad 
“todotiempo” propiamente dicha ex- 
cepto, como asegura Isham, por 
“unas fundas de caucho para el des- 
hielo que no funcionaban ni a pilas”). 

El primer YF-94 de evaluaciones 
tácticas nació como un TF-80C y se 
convirtió en el primer T-33 (y des- 
pués sirvió también como prototipo de 
los modelos F-94A y F-94B). Como 
YF-94, voló el 16 de abril de 1949 con 


Abajo: Alaska fue una importante 
base desde la que los interceptadores 
del ADC podían atajar potenciales 
ataques soviéticos contra el “helado 
norte”. En la foto aparecen unos 
F-94A del 449 Escuadrón de Caza 
de Interceptación, en alerta 

en Ladd Field. 


Northrop F-89, el escorpión 


Tony LeVier a los mandos. El primer 
F-94A de serie alzó el vuelo el 19 de 
setiembre de 1949, y este modelo 
pasó a equipar los escuadrones hacia 
diciembre de 1949, 

Los F-94A y F-94B sirvieron en 
unos doce escuadrones del ADC en 
Estados Unidos y Alaska. 

Con el interceptador YF-94C, cuyo 
primer ejemplar se conoció durante 
un tiempo como F-97, se introdujeron 
varios cambios importantes. La ver- 
sión F-9C, la única que se llamó Star- 
fire, tenía un nuevo motor, en la for- 
ma del Pratt € Whitney J48-P-5 de 


Sabre, Starfire y Scorpion 


AN 


2 860 kg de empuje en seco y 3 940 
kg con poscombustión. No llevaba ca- 
ñones, y su armamento de cohetes 
consistía en 24 FFAR de 70 mm. Los 
misiles iban al principio en la proa del 
avión, pero luego pasaron a estar en 
barquillas situadas a media ala. 

Con la llegada del motor J48, Lock- 
heed pudo rediseñar la totalidad del 
avión en busca de números de Mach 
más elevados. De acuerdo con esto, 
el F-94C tenía un ala nueva, más del- 
gada que la anterior pero mucho más 
robusta, un fuselaje reformado, difu- 
sores de admisión mayores y una sec- 


Lockheed F-94A, el del radar 


n fue construido como un F-89B, 


mm, que aquí vemos disparar 
durante epi pruebas. Los cañones de proa 
on eliminados. 


El Scorpion fue diseñado como destructor de 
bombarderos y, en consecuencia, era grande y tenía 
largo alcance y pesado armamento. Era una estable 
plataforma de armas: necesitaba serlo, pues el disparo 
de sus 104 cohetes de 70 mm causaba unas “ligeras” 
vibraciones. Los Scorpion tardíos llevaron misiles 
guiados Falcon y cohetes nucleares Genie. 


Alargando el diseño básico e instalando un segundo 
asiento, posquemador y un radar, Lockheed convirtió el 
caza diurno F-80 en el nocturno e interceptador F-94, 
El F-94B fue a Corea y logró algunas victorias, pero la 
mayoría de ellos permanecieron en EE UU. 


en la pa: pero des, 
el YF-89D. Las barquillas 
Intenían carburante y cohetes 


i 


mor 


ción trasera más larga, cabinas esca- 
lonadas y estabilizadores en flecha 
para poder ejercer su control hasta 
Mach 0,92. 

A pesar de todos sus fallos, el F-94 
fue un avión querido y se le suele 
mencionar como perteneciente a la 
misma hornada que el Sabre Dog y el 
Scorpion. Todos ellos velaron contra 
el temido asalto de los bombarderos 
soviéticos. Todos volaron —aunque 
no demasiado bien— entre las nubes, 
la lluvia, el hielo, las tormentas y la 
nieve. Y los tres forman parte de la 
historia de las defensas norteameri- 
canas contra el Tu-4. Pero para ser 
ecuánimes hay que recordar que un 
cuarto avión desempeñó las mismas 
misiones al mismo tiempo. 


Aportación canadiense 

El primer Avro Canada CF-100 Ca- 
nuck Mk 1 —o Clunk, como se le lla- 
mó desde el principio— voló el 19 de 
enero de 1950, propulsado por dos 
turborreactores Rolls-Royce Avon 
RA-3 de 2 925 kg de empuje. Como 
el primer Scorpion, el primer Clunk 
estuvo pintado de negro, al estilo 
“caza nocturna”. Y como los demás 
interceptadores de ese período con la 
excepción del monoplaza F-86D, el 
Clunk tenía cabina en tándem, con el 
piloto sentado delante del radarista. 

A los dos prototipos siguieron diez 
CF-100 Mk 2 de preserie, que apor- 
taron los motores de diseño canadien- 
se Orenda 2 de 2 700 kg de empuje. 
Se construyó un entrenador CF-100 
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Mk 2T que fue el primer ejemplar del 
Clunk puesto en servicio (el primero 
y, también, el último avión de diseño 
enteramente canadiense para defen- 
der los cielos de Norteamérica). 

A las versiones de preserie CF-100 
Mk 3, 3CT y 3DT (de entrenamiento) 
siguió el CF-100 Mk 4, que voló el 11 
de octubre de 1952. Los Mk 4 y Mk 
4A estuvieron propulsados por el 
Orenda 9 de 2 925 kg de empuje, y el 
modelo Mk 4B, por el Orenda 11 de 
3 275 kg. Estos aviones tenían un ar- 
mamento de cohetes parecido al de 
sus hermanos nacidos “más al sur de 
la frontera”, es decir, 29 proyectiles 
FFAR de 70 mm en barquillas mar- 
ginales. Los 134 aviones Mk 4A y 144 
Mk 4B fueron seguidos por la versión 
principal del Clunk, la CF-100 Mk 5. 
De éste se construyeron 329 unida- 
des, incluidas 53 que se suministraron 
a Bélgica. 

Ningún CF-100 llegó a derribar a un 
Tu-4, como tampoco lo hicieron el Sa- 
bre, el Scorpion ni el Starfire. Pero 
estos interceptadores fueron diseña- 
dos, producidos y colocados en ser- 
vicio casi exclusivamente con el pro- 
pósito de destruir esos bombarderos 
cuatrimotores de hélice soviéticos. 

Dichos Tupolev parecían muy rea- 
les en los años 50. En Estados Uni- 
dos, el Cuerpo de Observadores en 
Tierra, formado por civiles, escrutaba 
el cielo en su busca. Los escuadrones 
de caza norteamericanos y canadien- 
ses del NORAD mantenían intercep- 
tadores en alerta de tres minutos, con 
el personal de vuelo, con sus unifor- 
mes y cascos, en las salas de alerta a 
la espera de noticias. Pero en último 
término el ADC no consiguió que en 
sus libros de operaciones llegase a fi- 
gurar el acrónimo DIID, por “detec- 
tado, identificado, interceptado y des- 
truido”. 

De las tripulaciones de los intercep- 
tadores se esperaba que hiciesen esas 
cuatro cosas, si bien con una pequeña 
ayuda de sus compañeros de tierra. 
En los ejercicios de GCI, el intercep- 
tador era informado por radiotrans- 
misión oral (y después por enlace de 
datos mediante el sistema SAGE) de 
los datos de velocidad, altitud y direc- 
ción de su objetivo. La tripulación era 
guiada (“vectorizada”) hasta distancia 
visual del objetivo, esto es, del bom- 
bardero enemigo. Como los radares 
aire-aire raramente tenían un alcance 
superior a los 32 km, el radar a bordo 
del interceptador era válido sólo cuan- 
do empezaba la pasada de ataque, mo- 
mento en el que el radarista intentaba 
“enganchar” el blanco, 

Los disparos de los cohetes FFAR 
realizados por los Sabre, Scorpion, 
Starfire y Clunk zarandeaban violen- 
tamente al avión y enterraban a sus 
tripulantes en nubes de humo de es- 
cape. (Hubo un momento en que exis- 
tían decenas de miles de cohetes 
FFAR, pero que no llegaron a ser uti- 
lizados en combate en misiones aire- 
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aire.) Una versión del F-89 Scorpion 
tenía 104 cohetes y podía saturar con 
ellos la zona equivalente a un pueblo. 
Cuando disparaba toda su batería de 
cohetes, el F-94C Starfire se frenaba 
literalmente en el aire. 

Se ha revelado muy poco sobre la 
cabeza de guerra que llevaba el co- 
hete aire-aire MB-1 Genie, pero se 
sabe que llegó a probarse su capaci- 
dad destructiva. 

En su momento álgido, el ADC ha- 
bía llegado a ser el mayor mando de 
la US Air Force y disponía de no me- 
nos de 50 escuadrones de caza para 
hacer frente a la amenaza de los Tu- 
polev Tu-4. Una vez “tigre de papel”, 
el Air Defense Command había creci- 
do hasta un tamaño enorme y podía 
vencer sin duda alguna al anticuado 
bombardero de hélice por simple su- 
perioridad numérica. 


o il 


Los tanques alares contenían 
945 litros, mientras que los 
principales tenían cabida 
para otros 975 litros. En el 
fuselaje, un pequeño 
depósito albergaba 245 litros 
más. Todo ello daba un 
alcance de unos 2 000 km. 


Í Lockheed F-94C, el Starfire 


con cohetes 


El F-94C supuso un notable rediseño del Starfire básico. 
Tenía un ala y una cola nuevas que mejoraban la 
aerodinámica y las prestaciones, y se eliminaron los 
cañones para instalarle cohetes. Se evaluó un monoplaza 
derivado del mismo en la denominación F-94D, pero no 
interesó. 


PLANTA MOTRIZ 

El F-94C estaba 
propulsado por un 
turborreactor de flujo 
centrifugo Pratt 8 
Whitney J48-P-7 que 
desarrollaba 2 860 kg de 
empuje en seco y 3 940 
con su rudimentario 
posquemador. 


Izquierda: Este par de CF-100 
Mk 4B muestran la discutible 
elegancia del “Clunk”. Se 
pensó dotar a este avión con 
misiles de guía radar Sparrow, 
pero la llegada de mejores 
interceptadores y de las armas 
superficie-aire echó por tierra Bg 
el proyecto. E 


BARQUILLAS ALARES 
Cada una llevaba 12 cohetes * 
FFAR tras una ojiva de proa 
rompible. Estas barquillas se 
instalaron a partir del avión 
n.° 100 para reducir el efecto 
cegador del disparo de 
cohetes desde la proa. 


Avro Canada CF-100, 
estúpidos sobre el norte 


Su tripudo fuselaje y su ala recta dieron al CF-100 
Canuck aspecto de avión lento, lo que propició el apodo 
de Clunk (estúpido). Y se merecía el epíteto, pues el 
CF-100 no destacaba por sus prestaciones. Los cohetes 
iban en góndolas marginales, mientras que la barquilla 
ventral conformada podía albergar ocho cohetes u otras 
tantas ametralladoras. 


Sabre, Starfire y Scorpion 


Lockheed F-94C Starfire 


Puesto en vuelo el 18 de enero de 1950 con Tony Le Vier a los mandos, 
el YF-94C (por entonces llamado F-97A) era un interceptador armado de 
cohetes que donde más a gusto se encontraba era a baja cota. En ligero 
picado, el F-94C fue el primer biplaza que excedía Mach 1. Sin embargo, 
padeció numerosos problemas, y el pedido original por 617 ejemplares 
fue recortado a 387 en favor de la compra de más aviones F-86D. 

La capacidad de su radar era limitada, y su sistema aviónico, propenso 
a sufrir cortocircuitos cuando llovía muy fuerte. 


COHETES 

Los cohetes de aletas 
desplegables Aeromite 
“Mighty Mouse” de 70 mm 
fueron el armamento 
principal de los 
interceptadores de los años 
50 y eran disparados en salva 
con un elemento incorporado 
de dispersión para saturar 
una gran superficie de cielo. 


y 


AEROFRENOS 
A cada lado de la popa del e P 

fuselaje había dos pequeños s TES > i ani 
aerofrenos, además de otros dos - iha 
colocados lado a lado bajo la 
sección central. 


AVION AS 
Este aparato fue uno de los últimos 
fabricados en la factoría de Lockheed 
en Burbank como un F-94C-1-LO. 
Aquí lo vemos con los distintivos 

del 27 Escuadrón de Caza de 
Interceptación, que estuvo basado 

en Wright-Patterson en 1955. RADAR 


El sistema de armas del F-94C era 

el Hughes E-5, cuyo componente 
principal era el radar de proa 
AN/APG-40. Virtualmente toda la proa 
contenía equipo del sistema, con la 
pantalla del radar en la cabina trasera. 


Pero de un golpe los soviéticos con- 
vencieron a norteamericanos y cana- 
dienses de que todavía no estaban ha- Sito E , 
ciendo lo suficiente para defender su F-34C fue declarado operacional, 
AA p con el 437 FIS del ADC en la base de 
espacio aéreo. 


F X Otis, el 7 de marzo de 1953. Su carrera 
Sucedió esto durante las primeras en activo con el ADC duró hasta 1959, 
fases de desarrollo de los F-101B, 


en que fue reemplazado por el Convair 
F-102 y F-106, que eran evaluados 


F-102, pero con la Guardia Nacional 
para reemplazar a los interinos Sabre, Es ed haeta mediados de 
Scorpion y Starfire. Y sucedió por eta- a 

pas. 

El primer indicio se tuvo el 1 de 
mayo de 1954, cuando un nuevo avión 
soviético sobrevoló la Plaza Roja. Los 
occidentales no lo sabían, pero el re- 
cién llegado era el Myasishchyev M- 


COHETES DE PROA 
(abajo) 
' El Starfire fue diseñado 
~ ] con sus 24 cohetes en la 
proa, detrás de un escudo 
anular retráctil. Si todos 
eran disparados a la vez, 
la tripulación quedaba 
cegada y el motor se 
extinguía, lo que obligó a 
trasladarlos ai ala. 
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4 (después apodado “Bison” por la 
OTAN), un enorme y veloz bombar- 
dero tetrarreactor. 

Pero fue el desfile aéreo de 1955, 
con 54 bombarderos Tupolev Tu-16 
(“Badger”) —también a reacción— y 


algunos a turbohélice Tupolev Tu-95 
(“Bear”), aparte de unos cuantos “Bi- 
son”, lo que conmocionó a los nortea- 
mericanos, empezando por el jefe de 
Estado Mayor de la USAF, Nathan 
Twining, que presenció el acto. 
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Arriba: Los supervivientes de los 
24 Pilatus PC-7 son utilizados 
por el Grupo Aéreo de Caza 34 
como entrenadores avanzados 
desde Cachabamba/Jorge 
Wilsterman. 


Derecha: El orgullo de la Fuerza 
Aérea Boliviana es el grupo de 
Caza 32 “Los Tigres”, basado en 
Santa Cruz, en el aeropuerto de 
El Trompillo. Esta unidad 
emplea nueve viejos North 
American Sabre regalados por 
Venezuela. 
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Arriba: Transporte 
Aéreo Militar, 

la aerolínea 
propiedad de la 
Fuerza Aérea, se 
conoce también 
como Grupo 71 y 
actúa como 
organización madre 
de Transporte 
Aéreo Boliviano, 
que tiene dos 
C-130 Hercules. 


Abajo: El anterior 
avión presidencial. 

un Lockheed Electra, 
todavia forma parte 
de TAM, pero rara vez 
se usa. Aún constituye 
un valioso refuerzo de 
alta capacidad y largo 
alcance para la flota 
de aviones Fokker 
F.27. 


Arriba: El último C-54 de 
TAM ha sido relegado a 
cometidos estáticos, 
convirtiéndose en el 
almacén de uniformes y 
taller del sastre de la base 
aérea de La Paz. 


Arriba: Este North 
American T-28, utilizado 
durante años como 
entrenador de conversión 
al Mustang, ha sido 
retirado del servicio, pero 
sigue tomando el sol en la 
base de Santa Cruz. 


Derecha: Estos Aerotec 
A-152 Tangara fueron 
donados por la Força 
Aerea Brasileira y son 
utilizados por el Grupo 
Aéreo 21 desde Santa 
Cruz/El Trompitla. 


0'00P! 
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Derecha: Este vistoso 
Cessna 182 es utilizado 
por el Grupo Aéreo Mixto 
51 en misiones de enlace 
y entrenamiento desde 
Cochabamba junto a una 
variada flota de otros 
aviones ligeros. 


Izquierda: Este Convair 580 se 


utiliza como refuerzo de los Fokker 
F.27 Friendship de TAM (Grupo 71) 


junto a un único Convair 440 


Metropolitan. 


Abajo: El IAI Arava es empleado por 
el GA 72 de Trinidad en misiones 


antidroga, sobre todo para insertar 
equipos de operaciones especiales 
de los “Leopardos”. 


El capitán Keith Esplen, antiguo piloto de Starfighter 
basado en Baden, describe un incidente por el que estuvo 
a punto de ir a engrosar las estadísticas sobre accidentes. 


6 (5 En la primavera de 1983, mi 


escuadrón participó en un intenso pro- 
grama de vuelo nocturno. Yo era uno 
de los que necesitaban hacer horas de 
noche en el CF-104 y salía regular- 
mente. Por entonces volábamos des- 
de Baden-Soellingen, en la República 
Federal de Alemania. Planeé un vuelo 
de rutina siguiendo la Ruta de Entre- 
namiento 2A TACAN, que me llevaría 
esencialmente hacia el noroeste, lue- 
go al este y regreso. Después de 
cumplimentar mi plan de vuelo IFR, 
despegué. 

"Una vez estuve en el aire, llamé al 
control de Rhein y les dije que podían 
usarme como «objetivo adornado». 
En otras palabras, estaba diciendo al 
sistema de defensa aérea que no me 
importaría que cualquier avión de la 
zona fuese guiado hacia mí para en- 
trenamiento de interceptación. Esto 
es un buen método de preparación 
para los controladores y los escuadro- 
nes de defensa aérea europeos, pues 
resulta más barato. Rhein me dijo que 
pasase al código IFF de objetivo ador- 
nado en el Modo 3A.” 


Pasada de infarto 

“Al poco rato, el piloto de un F-15 
anunció que iba a realizar una práctica 
de interceptación tomándome como 
objetivo. Al cabo de unos 30 segun- 
dos, en el indicador del receptor de 
alerta radar (RWR) tuve la caracterís- 
tica señal del F-15 en el cuarto delan- 
tero, acercándose más o menos por la 
una en punto. La señal se intensificó, 
indicando que me había adquirido. 
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Empecé a otear la oscuridad para ver 
si podía distinguirle mientras se acer- 
caba para «derribarme». 

"Lo siguiente que vi fue una masa 
de luces realmente cerca, pasando li- 
geramente de derecha a izquierda, di- 
rectamente encima de mí. Creo que 
esas luces me pasaron a unos 100 pies 
o menos, El corazón me latía al borde 
del colapso. Sucedió tan rápido que no 
tuve tiempo de reaccionar. Me pre- 
gunto si el patrón del F-15 se dio 
cuenta de lo cerca que había estado 
del desastre. 


Canadienses 
en Europa 


El Lockheed Starfighter fue la columna 
vertebral de la Royal Canadian Air Force | 
(conocida como Canadian Armed Forces/ 
Forces Armées Canadiennes desde el 1 
de febrero de 1968) en Europa desde 
1962 hasta que este avión fue sustituido 
por el F-18 Hornet en 1987. La flota de 
los CF-104G sumó inicialmente cuatro 
alas, en Marville, Grostenquin, 
Zweibrúcken y Baden, con un total de 
ocho escuadrones. En 1964, el ala de 
Grostenquin se disolvió y sus 
escuadrones fueron asignados a otras 
alas antes de que éstas a su vez fuesen 
también disueltas en 1967. El Ala 1 se 
trasladó a Lahr en 1968, cuando De 
Gaulle echó de Francia a las unidades de 
la OTAN, y la de Zweibrúcken dejó de 
existir en 1969, pasando sus escuadrones 
a Baden y Lahr. El Ala 1 desapareció en 
1971, dejando una Ala 4 de tres 
escuadrones (421 Squadron “Red 
Indians”, 439 Squadron “Sabre tooth 
Tigers” y 441 Squadron) en Baden. 

Por entonces, Canadá se desentendió 
del armamento nuclear, y su ala de 
Baden perdió su cometido de ataque 
nuclear, aunque hasta 1974 sus aviones 
no recuperaron los cañones. El arma 
primaria del CF-104G pasó a ser la bomba 
de racimo Hunting BL 755, aunque el 
Escuadrón 441 siguió dedicándose a la 
defensa aérea. Esos tres escuadrones 
siguieron así hasta mediados de los 80, 
en que fueron reequipados con el Hornet. 


| 


”El F-104 era un avión mal ilumi- 
nado para el vuelo nocturno. Ese pi- 
loto de F-15 debía tener algún proble- 
ma con su radar o con la solución de 
tiro, aunque no he podido averiguarlo. 
En cualquier caso, violó las ROE [ru- 
les of engagement, normas de empeño] 
para un ataque por el cuarto frontal. 
Quizá me vio en el último segundo. 

"Está claro que volar tan tranquilo 
y confiado como un objetivo adornado, 
yendo de aquí para allá en plena no- 
che, puede llegar a ser un peligro para 
la salud. 


Izquierda: Los Starfighter 
canadienses tenían una 
limitada capacidad 
nocturna y todotiempo, 
un requisito esencial 
dadas las condiciones 
operativas en Europa 
occidental. 


66 Lo siguiente que vi fue una 
masa de luces realmente cerca. 

Sucedió tan rápido que no tuve 
tiempo de reaccionar. 5) 5J 


El Saab J 29, apodado “Tonel Volador”, 


fue diseñado en torno al mismo motor 
de Havilland Ghost que propulsaba al 
Venom. “En el suelo es ün patito feo, 

pero en el aire se convierte en una 


golondrina”, dijo un piloto de pruebas - 


después de volar en el prototipo, 
que aquí vemos, PES 


La posición geográfica de Suecia, atrapada entre los 
flancos norte de la OTAN y del Pacto de Varsovia y 
dominando el mar Báltico, ha obligado a ese país a 
ejercer una enérgica neutralidad armada. Durante medio 
siglo, Saab ha sido el filo de la defensa aérea sueca. 


l acrónimo Saab corresponde a 

Svenska Aeroplan Aktie Bolaget. 
Dicho esto, no sorprende que en to- 
dos los países se utilice la versión tra- 
ducida de ese trabalenguas: Compañía 
Sueca de Aeroplanos. Durante medio 
siglo, Saab ha sido la fuente principal 
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de suministro de aviones militares a la 
(que ya no es “Real”) Fuerza Aérea 
sueca (FAS) y ha equipado a genera- 
ciones de aviadores con cazas tan 
buenos como los mejores existentes 
en otros países. Pero esto adquiere 
toda su importancia cuando se cons- 


tata que Suecia tiene una población de 
sólo 8,4 millones de almas, poco más 
de una cuarta parte de la de España. 

Esto no ha sido el único obstáculo 
que se ha interpuesto en la carrera de 
Saab hacia los cielos, sino también el 
que la FAS tenga una misión muy pe- 
culiar derivada de la situación geográ- 
fica y la neutralidad suecas. La pri- 
mera imposición es que, en lo posible, 
la neutralidad debe demostrarse con 
la autosuficiencia en la producción mi- 
litar. La vecina Finlandia compra sus 
aviones de combate alternativamente 


en el Este y el Oeste para subrayar 
su imparcialidad; los suecos prefieren 
depender sólo de sí mismos, y se em- 
barcan en complejos programas de ca- 
zas que echarían atrás a muchas na- 


Neutralidad armada 

La no beligerancia es otra de las 
condiciones autoimpuestas de la con- 
dición internacional de Suecia, de 
modo que no se permite el empleo de 
armas nucleares y la FAS carece de 
bombarderos estratégicos y de avio- 


nes de interdicción. Incapaz de disua- 
dir la agresión amenazando con la re- 
presalia, Suecia debe estar segura de 
que sus cazas sean lo bastante capa- 
ces para desaconsejar cualquier ata- 
que exclusivamente con su eficacia en 
combate. En otras palabras, que los 
cazas autóctonos de ese pequeño país 
deben ser capaces de destruir bom- 
barderos fabricados por las superpo- 
tencias. 

Suecia puede ser pequeña en tér- 
minos de población, pero en extensión 
es sólo un poco más pequeña que la 


Arriba: El Saab B 17 fue el primer 
bombardero ligero y avión de 
reconocimiento diseñado y fabricado 
en Suecia. 


España peninsular. La mitad de sus 
449 800 km? corresponden a bos- 
ques, en tanto que los lagos cubren 
otro 9 por ciento. Las condiciones cli- 
máticas van de un entorno similar al 
del norte de España a las largas no- 
ches de invierno propias del Círculo 
Polar Ártico. Mantener esa vasta y 
casi despoblada tierra libre de fuerzas 
hostiles será sin duda una tarea her- 
cúlea en caso de una guerra en Eu- 
ropa. 

Los suecos saben que, de ser ata- 
cados, lo serán más por donde están 
que por quienes son. Los bombarde- 
ros de la OTAN y el Pacto de Var- 
sovia descubrirán quizá que el terri- 
torio sueco constituye una ruta ten- 
tadora por la que lanzar un ataque de 
flanqueo contra sus adversarios, y la 


FAS es consciente de que debe re- 
chazar a cualquier intruso, venga de 
donde venga. Esto no sólo puede 
atraer acusaciones de parcialidad, sino 
acarrear el peligro de que uno de los 
bandos decida ocupar Suecia para “su 
protección”. 

La FAS es igualmente consciente 
de la vulnerabilidad de los aeródromos 
permanentes; la movilización, por lo 
tanto, supone la dispersión de los 
aviones por tramos de carreteras, lo 
que a su vez significa que los aviones 
suecos deben combinar altas presta- 
ciones en seguimiento y combate con 
capacidad STOL en tierra. 

Y si esto no bastaba para hacer es- 
trujar el caletre a los diseñadores de 
Saab, esos escuadrones dispersos de- 
berán ser atendidos por reservistas 
que han cumplido unos pocos meses 
de servicio militar obligatorio, segui- 
dos por cortos períodos anuales de re- 
fresco. Construir un avión de guerra 
altamente complejo que pueda ser en- 
tretenido por personal semipreparado 
—y que sea preparado para otra salida 
en cuestión de pocos minutos—, re- 
quiere un gran ingenio. 


Derecha: Un oficial 
noruego observa 

un Saab B 18, que 
fue uno de los 
bombarderos con 
motor de émbolo más 
rápidos de la Historia. 


Izquierda: El Saab 

S 17BS tenía tren de 
flotadores. Se 
fabricaron 38 
ejemplares para el 
reconocimiento 
marítimo y el 
salvamento. 
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¿Pero cómo se fundó Saab y cómo 
ha sido que ha servido a los intereses 
de Suecia durante más de cinco de- 
cenios? La historia de la más famosa 
empresa aeronáutica sueca comenzó 
en 1936, cuando el Gobierno quiso re- 
forzar la FAS, algo dejada hasta en- 
tonces, en previsión de la inminente 
guerra en Europa. La recién formada 
compañía Saab estableció una nueva 
factoría y un aeródromo en Trollhát- 
tan, y su primera actividad fue fabricar 
bimotores Junkers Ju 86 bajo licencia. 
El primero apareció en 1939, pero 
poco antes Saab había absorbido a la 
otra empresa aeronáutica sueca, 
ASJA, junto con sus contratos para el 
modelo con licencia NA-16 (AT-6 Te- 
xan) y su aeródromo de Linkóping. En 
total, ASJA produjo 217 aviones de di- 
versos tipos entre 1931 y 1941, en 
que desapareció totalmente de es- 
cena. 


El decimoséptimo será el primero 

La urgencia de construir un diseño 
nacional era grande, y el 18 de mayo 
de 1940 se hizo un poco de historia 
cuando voló por primera vez el bom- 


bardero en picado y avión de reco- 
nocimiento Saab 17 (que, todo hay 
que decirlo, fue construido con ayuda 
de unos cuantos ingenieros nortea- 
mericanos contratados). Puede pare- 
cer extraño que el primer producto de 
una compañía lleve el número 17, 
pero desde siempre los aviones de 
Saab se han conocido —con muy po- 
cas excepciones— por el número que 
les daba la FAS. Tal es el vínculo con 
la fuerza aérea del país que los nú- 
meros de construcción dados por 
Saab a cada célula coinciden con el nu- 
meral que les asigna aquélla, 

El final de la I Guerra Mundial sor- 
prendió a Saab construyendo no sólo 
el bombardero ligero Tipo 18, sino 
también el interceptador bifuselaje 
J 21 (Jaktplan o Caza 21) para la 
FAS. Otros, como los interceptado- 
res J 19 y J 23, y el bimotor poliva- 
lente J 24, no habían pasado de la 
fase conceptual. El programa J 21 
comenzó de forma poco halagúeña el 
30 de julio de 1943, cuando el proto- 
tipo sufrió un colapso parcial del tren 
al aterrizar de su primer vuelo, Dise- 
ño impulsor dotado de un motor 
Daimler-Benz DB605 construido en 
el país y que desarrollaba 1 100 kW, 
el atrevido J 21 entró en servicio en 
la Flygflottilj 9 (Ala Aérea 9) de Go- 
temburgo justo después de la guerra. 

En esos días de controles no asis- 
tidos, el J 21 fue criticado por la inu- 
sual pesadez de su gobierno, que ha- 
cía de la maniobra en combate una ac- 
tividad realmente dura. El piloto no 
era la única parte del avión que se aca- 
loraba, pues el DB605 necesitaba mu- 
cho aire de refrigeración durante el 
ascenso y, al abrirse, las persianas del 
radiador afectaban a las prestaciones. 
Dejando esto aparte, el J 21 fue po- 
pular por su cerrado radio de viraje y 
la fácil rodadura que le brindaba su 
tren triciclo. Algunos pilotos experi- 
mentados aprendieron a utilizar la re- 
sistencia de las persianas del radiador 
para virar aún más cerrado durante el 
combate aéreo. 


Problemas de mantenimiento 

El personal de mantenimiento influ- 
yó en los problemas del] 21. Si el mo- 
tor había hervido durante el vuelo y 
debía ser desmontado para someterlo 
a examen, y coincidía que era un cá- 
lido día de verano, lo primero que se 
hacía al aterrizar el avión era rociar 
agua fría sobre los flaps de refrigera- 
ción y el motor. Así, la disponibilidad 
fue escasa en las cinco Alas que dis- 
pusieron de este modelo, aunque en 
favor de éste ha de decirse que fue un 
importante puente entre el material 
de preguerra utilizado antes por la 
FAS y los más avanzados reactores 
que iban a seguirle. 

Se suministraroñ 54 aviones tel 
tipo original J 21A-1 en 1945-46, se- 
guidos por 124 J 21A-2 para las Alas 
F12 y F15; esta última los utilizó hasta 
1953. El último modelo, construido 
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entre mayo de 1947 y enero de 1949, 
fue el A 2143, cuyo nuevo prefijo in- 
dicaba el cambio a misiones de An- 
Jallplan (avión de ataque). La produc- 
ción fue de 119 aviones para las F6 
y F7, y las diferencias externas in- 
cluían la posibilidad en el A 21 de lle- 
var 500 kg de armas lanzables y, 
después, tanques marginales, Debajo 
de los largueros de cola podían mon- 
tarse botellas JATO para mejorar las 
prestaciones de despegue. 

La variante A 21 se aprovechó de 
la estabilidad del J 21 como plataforma 
de armas y de su baja velocidad de 
pérdida, manteniéndose en servicio 
hasta poco después que el intercep- 
tador. Ambas variantes padecieron 
una elevada tasa de accidentes, que 
dieron cuenta de casi una tercera par- 
te de los 297 aviones construidos, 
pero las causas están en su tempe- 
ramental motor y en el inadecuado en- 
tretenimiento. 

En términos de diseño aerodiná- 
mico, el J/A 21 fue un avión seguro y, 
de hecho, montaba el primer asiento 
lanzable instalado en un avión produ- 
cido en masa. El dudoso honor de ser 
el primero en servirse de este dis- 
positivo recayó en el teniente Bengt 
Johansson, después de colisionar en 
vuelo con otro J 21 durante unos ejer- 
cicios de combate aéreo. 


Cazas a reacción 

La incorporación a la FAS del motor 
de reacción fue muy paulatina, y se 
hizo convenciendo a la célula del J 21 
de que aceptase esta forma de pro- 
pulsión. Durante 1945, Saab desarro- 
lló dos versiones de este avión, una 
con un motor de émbolo Rolls-Royce 
Merlin y la otra para un turborreactor 
de diseño nacional. También debía ha- 
ber existido un caza totalmente nue- 
vo, el Saab 27, que montaría el Rolls- 
Royce Griffon. 

En noviembre de ese año, empero, 
se consiguió el suministro del turbo- 
rreactor de flujo centrífugo de Havi- 
lland Goblin, y se abandonaron todos 
los proyectos de cazas de hélice. Con 
el respaldo de un pedido por 120 avio- 
nes J 21K (como se llamó a la versión 
a reacción), Saab echó a andar y cons- 
truyó cuatro prototipos a partir de 
sendos J 21A sacados de la línea de 
montaje, aunque la comunión entre 
ambas células resultó del 50 por cien- 
to en vez del previsto 80 por ciento. 

Puesto en vuelo el 10 de marzo de 
1947, el J 21R montó al principio el 
Goblin II de 13,34 kN, que se usó 
también en los primeros J 21RA de 
serie, pero los posteriores J 21RB 
gozaron de los 1,36 kN adicionales 
del Goblin Il. Estos empujes parecen 
una miseria comparados con los 70 a 
115 kN de un moderno motor con 
poscombustión, pero eran más que 
suficientes para dar al J 21 una velo- 
cidad máxima de 800 km/h, a un pelo 
del número crítico de Mach o veloci- 
dad no excedible. 


Al sor retirados de su cometido como 
bombarderos de primera línea, muchos 
a ise convirticramen Tenioicadores 

OR con matrículas civiles, siguieron 
en servicio muchos años más. 


El tren triciclo del J 21 se probó antes en 
un entrenador North American Sk 14, 
pruebas que despejaron cualquier duda 


sobre esta configuración. 


El Saab J 21 era un avión de aspecto 
poco ortodoxo, con dos largueros de 


cola, un motor impulsor y tren triciclo. 


Así, además de ser un avión de 
mandos pesados, el J 21R podía en- 
trar fácilmente en el rincón incontro- 
lable de la envolvente de vuelo a me- 
nos que su piloto no sacase el ojo de 
los instrumentos incluso durante los 
picados suaves. A efectos prácticos, 
elJ 21R era ineficaz por encima de los 
19 685 pies debido a sus malas actua- 
ciones ascensionales, y más allá de los 
32 808 pies su maniobrabilidad en 
combate se precipitaba en la pérdida 
y la barrena. 

El sediento Goblin se bebía el com- 
bustible en 40 minutos —casi nada en 
un país del tamaño de Suecia—, y no 
sorprende que cuando la FAS cursó 
un pedido por el DH Vampire, el con- 
trato por el J 21R se redujese a la mi- 
tad, a 60 aparatos, divididos a partes 
iguales entre el J 21RA y el J 21RB. 
La F10 de Angelholm recibió los pri- 


meros cazas a reacción de diseño sue- 
co a primeros de 1950, pero empezó 
a reequiparse con el Vampire al cabo 
de un año. Rebautizados A 21, sus 
aviones pasaron a la F7 para misiones 
de ataque, reemplazando a los A 21A 
y contribuyendo al desarrollo de téc- 
nicas de ataque al suelo dentro de la 
FAS. Fueron retirados del servicio de 
primera línea a mediados de 1954. 
Mientras tanto, Saab había estado 
trabajando en otros aviones de reac- 
ción, diseñados desde el principio para 
el vuelo a alta velocidad. El RX 1 fue 
el primero que apareció en las mesas 
de dibujo, seguido al poco por el 
RX 2. Ambos se parecían al Vampire, 
con la excepción de que los largueros 
de cola del RX 2 estaban abiertos ha- 
cia afuera de una forma tal que le va- 
lieron el epíteto de “viuda alegre” (por 
un motivo más fácil de imaginar que 
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Armamento 

La versión de caza del J 21R montó un cañón Bofors 
de 20 mm y dos ametralladoras de 13,2 mm en la 
proa, con lo que lograba una extraordinaria 
concentración de fuego. En el borde de ataque de los 
largueros de cola tenía otras dos armas de 13,2 mm, 
armonizadas para converger a 200 m. 


Cabina 
La cabina del J 21R estaba totalmente reformada y 
tenía nuevos instrumentos, un visor de tiro más 
moderno, un nuevo sistema de oxígeno y radios 
mejores. Este avión llevaba un asiento lanzable 
instalado en el J 21 con motor de émbolo para que 
el piloto pudiese salvar la hélice impulsora. Se 
construyeron 302 aviones de este tipo. 


Unidad de cola 
La configuración del J 21 original 
—motor trasero, dos largueros de 
cola— se eligió para concentrar la 
potencia de fuego y lograr una buena 
visibilidad hacia adelante. La cola 

del J21R hubo de reformarse, 
levantando el empenaje horizontal 
para salvarlo del flujo del motor y 
eliminar vibraciones aerolásticas. 


Saab J 21R 


Este Saab J 21R fue uno de los empleados por la F10 de 
Angelholm, la única unidad de interceptación pura dotada de 
este caza tan poco convencional, que donde triunfó fue en 
las unidades de ataque. El prototipo del J 21R era en 
realidad un J 21A de hélice reformado y voló el 10 de marzo 
de 1947, La F10 empezó a reequiparse en agosto de 1949, 
pero pasó sus aviones a la F7 (una unidad de ataque) a 
finales de la primavera de 1950; más tarde, en 1954, estos 
mismos aviones acabaron en la F17. En su cometido de 
ataque, el avión llevaba una barquilla ventral con ocho 
ametralladoras y se le denominó A 21R. Se fabricó un total 
de 60 aviones J/A 21R, cuyos últimos ejemplares fueron 
retirados, de la F17, en 1956. 


Ala 
El Saab J 21 empleaba un nuevo y 
avanzado perfil alar de baja 
resistencia parecido al del Hawker 
Tempest. Las secciones externas 
alares presentaban una flecha 
moderada 


de explicar). Tampoco despertó inte- 
rés el caza a reacción R 101, que era 
más convencional, pero el R 1001, 
que al poco tiempo se conoció como 
J 29, tuvo mejor suerte. 


El tonel volador 

“Parece un tonel volador”, exclamó 
Lars Brising, jefe de diseño de Saab, 
cuando vio los primeros esbozos del 
R 101 presentados por su equipo. 
Desde entonces, y hasta el final de su 
larga y fructífera carrera, el J 29 fue 
llamado Tunnan (tonel) por todo el 
mundo, Heredero de la investigación 
alemana en las alas en flecha para el 
vuelo de alta velocidad y aprovechan- 
do la existencia del turborreactor DH 


Planta motriz 
El J 21 original llevaba un motor 
lineal Daimler-Benz DB6058 
fabricado en Suecia; en el J 21R, 
éste fue sustituido por un 
turborreactor de flujo centrifugo 
de Havilland Goblin. Este motor 
tenía un diámetro mucho mayor 
que el de émbolo, lo que obligó 
a alterar la popa del fuselaje. 


Ghost como sustituto del Goblin pro- 
puesto al principio, el J 29 presentaba 
una flecha de 25 grados en el borde 
de ataque y tenía una potencia de 
22,24 kN. 

En el otoño de 1946, la FAS dio a 
Saab luz verde para construir cuatro 
prototipos Tipo 29, el primero de los 
cuales voló —con el jefe de escuadrón 
A.R. Moore, un piloto de pruebas de 
la RAF, a los mandos— el 1 de se- 
tiembre de 1948. Las características 
de gobierno a baja velocidad de esa ala 
en flecha fueron evaluadas instalando 
un ala como la del J 29 a un avión li- 
gero Safir, modificado como Saab 201. 
Todavía quedaba mucho por probar de 
este moderno y comparativamente 
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Carrera tecnológica 


complejo diseño, pero la duramente 
conquistada paz de 1945 empezaba a 
agriarse a raíz del “avance comunista 
sobre Europa”, y el tiempo parecía 
acabarse. 

Por lo tanto, la FAS asumió el ries- 
go calculado de ordenar la producción 
en serie del Tunnan antes de que co- 
menzasen las pruebas en vuelo, Por 
fortuna, la jugada salió bien y, des- 
pués de una frenética actividad, el Ala 
F13 de Norrkóping recibió su primer 
J 29A en mayo de 1951, comenzando 
la sustitución de los J 28 Vampire. Ar- 
mado con cuatro cañones de 20 mm 
en la proa, elJ 29A era un rudimen- 
tario interceptador diurno pero tam- 
bién un avión que poseía un buen po- 
tencial de desarrollo. 

El primer paso en este sentido, 
después de la fabricación de 224 avio- 
nes J 29A entre 1951 y 1954, fue el 
J 29B, que podía llevar tanques lan- 
zables y cargas externas, lo que per- 
mitió llevar a cabo misiones de ataque 
al suelo además de las de intercepta- 
ción. 

Aunque de aspecto rotundo, elJ 29 
era engañosamente rápido, como de- 
mostró un J 29B el 6 de mayo de 1954 
al establecer un récord mundial de ve- 
locidad en circuito cerrado de 500 km 
en 977 km/h, pilotado por el capitán 
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Arriba: Un mecánico 
ayuda al piloto de un 
J 21R a abrocharse los 
atalajes. El peculiar 

J 21 se adaptó bien a 
los rigurosos inviernos 
suecos. 


Izquierda: En vuelo, 
el J 21R tenía un 
parecido pasajero con 
el de Havilland 
Vampire, aunque eran 
aviones de diseño muy 
distinto. 


Anders Westerlund. El antiguo po- 
seedor de esta marca no era otro que 
el North American F-86E Sabre, ha- 
ciendo bueno el adagio de que “el há- 
bito no hace al monje”. Para ser ecuá- 
nime, el Sabre era más veloz en pi- 
cado —actitud de vuelo más probable 
en combate—, mientras que el Tun- 
nan estaba limitado a Mach 0,86, y a 
0,89 después de instalarle un ala do- 
tada de “dientes de perro”. Este cam- 
bio se hizo en 29 de los 360 aviones 
J 29B construidos en 1953-55, con lo 
que la designación cambió a J 29E, 

Sólo se construyó un ejemplar del 
Saab 29D, puesto en vuelo en marzo 
de 1954 con un posquemador añadido 
a la planta motriz. Este Ghost más po- 
tente fue construido en el pais por la 
Svenska Flygmotor como RB2B y de- 
sarrollaba 27,46 kN a plena potencia, 
suficiente para impulsar al Tunnan a 
1 035 km/h en vuelo horizontal o para 
llevarlo a una cota de 32 818 pies en 
7,3 minutos. La poscombustión y el 
ala con “diente de perro” se combi- 
naron en el J 29F, del que se produ- 
jeron 308 ejemplares entre 1955 y 
1958 como conversiones de aviones 
“B” y “E” ya existentes. Más adelan- 
te, el J 29 acabó equipado con misi- 
les aire-aire AIM-9B Sidewinder bajo 
el ala. 


Arriba: Este J 29 Tunnan (tonel) se 
exhibe en un museo de aviación. El 
Tunnan fue retirado definitivamente 
del servicio el 29 de agosto de 
1976, después de una larga y 
distinguida carrera como caza, 
entrenador y, finalmente, remolcador 
de blancos. 


El otro único modelo producido de 
nueva planta fue el S 29C, en el que 
la “S” significaba Spanplan o avión de 
reconocimiento, Puesto en vuelo el 3 
de junio de 1953, el Saab 29C tenía 
una cámara de campo amplio, dos ver- 
ticales y dos oblicuas montadas en el 
interior, y alcanzó una producción de 
76 unidades. 

Decidido a mejorar la plusmarca de 
su predecesor, el S 29C intentó el ré- 
cord de velocidad en circuito cerrado 
de 1 000 km en marzo de 1954, con- 
siguiéndolo para Suecia con una marca 
de 900,6 km/h. El 19 de marzo de 
1956, un Saab 29C fue el último Tun- 
nan entregado a la FAS, cerrando la 


Arriba: La Fuerza Aérea austríaca 
empleó 20 J 29F de segunda mano, 
que equiparon dos escuadrones de la 
1.? Ala de Cazabombardeo entre julio 
de 1961 y julio de 1972. Estos 
aviones fueron los primeros cazas de 
reacción Saab exportados, pues 
Suecia consideró que Austria era lo 
bastante neutral como para venderle 
material militar. 


Izquierda: Unos pocos J 29 suecos 
llegaron a disparar sus cañones en 
condiciones de combate. Nueve de 
estos panzudos aviones sirvieron con 
la ONU en el Congo entre 1960 y 
1964, realizando misiones de ataque 
al suelo contra objetivos en la 
segregada provincia de Katanga. 
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línea de producción después de 661 
ejemplares, una cifra que aún no ha 
batido ningún otro avión sueco, 

En un momento u otro, la mitad de 
la FAS voló en el Saab 29, incluidas 
las Alas F3, F4, F6, F7, F8, F9, F10, 
F13, F15 y F16 en variantes de caza 
y ataque al suelo, y las F11 y F21 en 
misiones de reconocimiento. Hay que 
hacer notar que las características de 
este avión se consideraron lo bastante 
sencillas para poder prescindir de un 
biplaza de entrenamiento y que, del 
mismo modo, tampoco prosperó una 
variante dotada de radar que había 
propuesto Saab. 


En el Congo 

El J 29 obtuvo otras dos distinc 
nes: su uso en combate y su exp 
tación. La primera situación comenzó 
cuando cinco J 29B de la F8 fueron re- 
desplegados en octubre de 1960 como 
parte de la fuerza de pacificación de 
las Naciones Unidas en el Congo, don- 
de sus funciones incluyeron misiones 
de ataque al suelo contra elementos 
rebeldes de las fuerzas armadas lo- 
cales e incursiones sobre la escindida 
provincia de Katanga y su pequeña 
fuerza aérea. Cuatro aviones más re- 
forzaron el contingente en enero de 
1963, permaneciendo en el país hasta 
que la ONU se retiró del mismo al año 
siguiente. 

En julio de 1961, el primero de 20 
J 29F de segunda mano entró en ser- 
vicio en la 1.* Ala de Cazabombardeo 
de la Fuerza Aérea austríaca, segui- 
dos por otros 15 para un segundo es- 
cuadrón dentro de esa misma Ala en 
1963. Por entonces, Suecia tenía ex- 
tremo cuidado con el destino de sus 
exportaciones de armas, pues aparén- 
temente sólo consentía en vender a 
naciones que dificilmente fuesen a 
usarlas. La neutral Austria parecía en- 
cajar a la perfección en esa categoría, 
pero cuando la vecina Checoslovaquia 
fue invadida por la URSS en agosto de 
1968, los J 29 austríacos fueron pues- 
tos en alerta e incluso lanzaron infruc- 
tuosos intentos de interceptar a los 
aviones checos y húngaros que solían 
sobrevolar la parte nororiental de 
Austria. No se llegó a las manos, y los 
Tunnan austríacos acabaron su por lo 
demás plácida carrera en julio de 
1972. 

En Suecia, el J 29 había sido ya re- 
legado al entrenamiento avanzado y el 
remolque de blancos con la F13. Con- 
tinuó en ese último papel hasta que el 
último ejemplar en estado de vuelo 
fue retirado del servicio el 29 de agos- 
to de 1976. Hoy el Tunnan es recor- 
dado afectuosamente como un “avión 
para pilotos de verdad” que no con- 
siguió el reconocimiento que merecía, 
debido quizá a su tripudo aspecto. Ese 
error de juicio no fue posible con dos 
cazas que entraron en servicio en la 
FAS durante la carrera del Tunnan, 
pues ambos eran epítomes del inter- 
ceptador estilizado. 
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Operaciones civiles 


LOS CLIPPERS de Pan Am 


En la segunda parte de nuestra historia 
de Pan Am vamos a examinar el 
crecimiento de esta empresa hasta 
convertirse en una importante compañía 
aérea internacional, para lo que compró 
una aerolínea china con el fin de atar el 
otro extremo de su ruta a través del 
Pacífico y usó los hidrocanoas Clipper 
para reforzar todos sus demás servicios, 


Y: en diciembre de 1929 Juan Trippe em- 
pezaba a soñar con la extensión de las ru- 
tas de Pan American a través del Atlántico. El 
mes de mayo siguiente, después de negociar 
en Londres, estableció la Pan American-Im- 
perial Airways Corporation con vistas a ob- 
tener el derecho a volar a Gran Bretaña vía 
Terranova e Irlanda (o, alternativamente, las 
Bermudas). Pero Imperial Airways, que era 
un monopolio respaldado por el Gobierno bri- 
tánico, insistió en que ello debía comportar 
derechos recíprocos, pero este acuerdo no 
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2. Part 


Pan American fue el 
cuarto comprador del 
DC-2, después de 
TWA, General y 
Eastern. Los 23 
aviones adquiridos 
fueron utilizados sólo 
por las empresas 
subsidiarias de 
ultramar de PAA, 
como PANAGRA 
(Pan American 

Grace Airways), 
basada en Perú. 


sirvió de nada dado que no se dispuso de un 
avión adecuado para la ruta. 

En diciembre de 1934, después de que fra- 
casasen negociaciones similares con la fran- 
cesa Aéropostale —y con el Gobierno portu- 
gués para el uso de las Azores—, Trippe 
anunció de pronto que iba a fijar su atención 
en el Pacífico. 

Esto representaba problemas aún mayores. 
Propuso una ruta de San Francisco a Manila, 
una distancia de 13 100 km y que incluía un 
vuelo sin escalas de 3 850 km, considerable- 
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mente más que la distancia de Terranova a Ir- 
landa, o de las Bermudas a las Azores. 


Influencia en el Pacífico 

Pero Pan American tenía el apoyo, tanto 
oficial como extraoficial, de la US Navy, que 
estaba ansiosa por ampliar la influencia esta- 
dounidense por el Pacífico en vista a la ame- 
naza japonesa. Le ofreció facilidades aeropor- 
tuarias en su base de Pearl Harbor (Honolulú), 
y el US Marine Corps puso a su disposición la 
abandonada base de Guam, 


El primer Martin M-130 fue A través del Pacífico 


bautizado China Clipper y entró en 
servicio en noviembre de 1934 con 
un vuelo postal de San Francisco a 
Manila, con escalas en Honolulú, 
Wake y Guam. 


Izquierda: El S-42 aparecia en la mayoría de 
carteles y folletos de PAA de mediados de los años 
30. Cuatro ejemplares tenían tanques adicionales 
de carburante para poder cubrir las rutas lejanas 
del Pacífico. 


llos clipper de vela que habían hecho la ruta 
entre San Francisco y los Mares del Sur. 
Después de mucha deliberación, decidieron 
una ruta que iba de San Francisco a Honolulú, 
Midway, Wake, Guam y Manila. Desde Ho- 
nolulú derivaba un ramal hacia el sur, hasta 
Nueva Zelanda y Australia; y desde Manila 
partían ramificaciones a Shanghai, por el nor- 
te, y a Hong Kong y Singapur, hacia el oeste. 


Conexión china 

La primera fase de la estrategia de Trippe 
consistió en la compra de una pequeña aero- 
línea norteamericana en China y, con el Go- 
bierno chino, en la fundación de la China Na- 
tional Aviation Corporation en 1932. Como él 
mismo subrayó, esto servía para “fijar el otro 
extremo de una futura línea transpacífica”. 
Entonces empezó la construcción de las eta- 
pas de dicha línea. 

Midway, una isla a 2 160 km de Honolulú, 
era poco más que una franja de rocas con una 
estación de cablegrafía y los dos hombres 
asignados a ella. Wake, que después se con- 
vertiría en un punto tan crucial en la guerra 
contra Japón, estaba 2 000 km más allá de 
Midway; era una islita casi olvidada, sin agua 
y muy alejada de las rutas de los vapores del 
Pacífico. 

“Aerolínea del Pacífico embarca dos hote- 
les”, rezaban los titulares de los periódicos en 
enero de 1936. Pan Am había fletado el SS 
North Haven y cargado con 6 000 toneladas 
de material de construcción para levantar 
muelles, estaciones de radio y dos hoteles 
prefabricados: 

“... completos hasta el último detalle, in- 
cluida la decoración. Diseñados para las con- 
diciones especiales de las islas tropicales, 
constan de dos alas con un vestíbulo central 
circular. Tienen amplias balconadas. Cada ha- 
bitación tiene baño con agua caliente. La carga 


Ya en agosto de 1931, Pan American había Amae pa i 


organizado un concurso de diseños en pos de en 1935, el Sikorsky 
un transporte a larga distancia con un alcance SPL REUT 
de 4 000 km, una velocidad de 230 km/h y ca- hasta entonces, y PAA 
pacidad para cuatro tripulantes, 135 kg de co- fue su principal 
rreo y 12 pasajeros. Sólo Sikorsky y la Glenn “Suario. 
L. Martin Co aceptaron el desafío. 
Los nuevos hidrocanoas, que empezaron a 

entrar en servicio apenas cuatro años des- d 
pués, fueron llamados Clipper. Trippe y sus  Perecha: El Sikorsky 

SAA , x > S-42 fue construido 
ejecutivos sabían que gran parte de la infor- para el mismo 
mación de navegación existente acerca de las requerimiento que 

i ari $ e artn M- A 

corrientes del Pacífico —e incluso el paradero Aurgie tenía menos 
de muchas islas poco conocidas, pues por en- alcance que éste, 
tonces el Pacífico todavía no había sido bien el S-42 ies dd 
cartografiado— sólo se encontraba en los cua- ES PAA li 
dernos de bitácora de los capitanes de aque- diez ejemplares. 
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LAA 


Lockheed 
Modelo 10 Electra 


Derecha: PAA encargó una docena de 
Lockheed Electra el 13 de diciembre de 
1933 a un precio de 35 000 dólares cada 
uno. Más tarde se les sumaron más 
ejemplares. El L-10 era bastante más 
pequeño que el DC-2, con cabida para 

10 pasajeros, pero era más rápido y fue 
ideal para algunas compañías subsidiarias, 
como Cubana y Pacific Alaska 


AIRW 


Sikorsky S-40 


Arriba, izquierda: PAA utilizó los tres 
Sikorsky S-40 construidos. Eran los 
mayores aviones comeralales de su 
tiempo —se entregaron entre octubre 
de 1931 y agosto de 1932— y 
sirvieron hasta ser desguazados 
durante la I| Guerra Mundial, Los tres 
aviones se llamaron American 
Clipper, Caribbean Clioper y Southern 
Clipper. El S-40 parecia un S-38 
agrandado, podía llevar 38 pasajeros 
comparados con los 8 de su 
predecesor, y pesaba 17 toneladas. 


Douglas DC-2 


Derecha: Los Douglas DC-2 de Pan Am sustituyeron a los Ford Tri- 
Motor. Se entregaron al principio 18 unidades, reforzadas después 
por otras cinco. Sirvieron con PANAGRA en Perú, con Mexicana y 

con CNAC, Varios aviones de esta última fueron destruidos en el 


aire y en tierra por cazas japoneses. 


del barco incluye todo el mobiliario para los 
dormitorios y salas de esparcimiento, hasta 
perchas y ceniceros, así como mostradores, 
cortinas, teléfonos de intercomunicación y 
multitud de otras cosas.” 

Pan Am, de hecho, iba a colonizar el Pací- 
fico Central, y como esas islas eran ya terri- 
torio norteamericano, no encontró problemas 
de soberanía. Más tarde, empero, cuando em- 
pezó a extenderse hacia el sur desde Hono- 
lulú, encontró rápidamente la oposición de 
otras naciones. 

Un poco al norte de las islas Ellice, y a una 
confortable distancia de vuelo de Honolulú, 
descubrieron en el mapa una isla llamada Can- 
ton. Los viejos cuadernos de bitácora reve- 
laban que los veleros norteamericanos habían 
recalado a veces en ella, casi siempre para re- 
coger cargamentos de guano. Trippe hizo rá- 
pidas gestiones cerca del Departamento de 
Estado para que declarase la isla una posesión 
de EE UU. 

Pero los australianos, a quienes se habían 
negado facilidades aeroportuarias en Honolu- 
lú, estaban ya explorando y reclamando para 
sí muchas islas al sur de Hawai. Al final, ante 
la persistencia de Trippe, la US Navy envió 
un pequeño cazasubmarinos desarmado desde 
Samoa, con brigadas de obreros de Pan Am a 
bordo, para tomar posesión de Canton. 

A los dos días de su llegada arribó un cru- 
cero australiano que invitó a los norteameri- 
canos a irse. Hubo una fuerte disputa, pero 
los estadounidenses se negaron a irse y em- 
pezaron a construir su aeropuerto en un lado 
de la isla; mientras, los australianos desem- 
barcaron en el otro lado a un funcionario postal 
del Imperio británico y empezaron a levantarle 
una casa. 
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Un Sikorsky S-42 de PAA, qué el primer 
ejemplar, el Pan American Clipper, en 

pleno despegue. Sus cuatro Pratt & 

Whitney Hornet de 800 hp le daban una e 
velocidad de crucero de 270 km/h. FIA 
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Vuelo de calibración 

Durante muchos meses existió un estado 
de guerra no declarada en Canton. Si los em- 
pleados de Pan Am eran descubiertos pescan- 
do en la playa “británica”, el funcionario salía 
de su cabaña y les gritaba: “¡Devuelvan ese 
pescado! ¡Es propiedad de la Corona!”. Cuan- 
do estalló la Segunda Guerra Mundial, el fun- 
cionario quedó sin suministros durante largos 
períodos y las tripulaciones de Pan Am le 
abastecieron hasta que fue finalmente rele- 
vado en 1942. 

El primer vuelo de calibración, de San Fran- 


Derecha: Un folleto de Pan Am en el que aparece 
el Sikorsky S-42. 


cisco a Honolulú, lo realizó Edwin Musick a 
bordo del Sikorsky S-42. Este era un desa- 
rrollo del S-40 American Clipper en el que 
Charles Lindbergh, que se había convertido 
en asesor técnico de Pan Am en 1929, tuvo 
un papel muy destacado, 

Este primer S-42, bautizado Pan American 
Clipper, tenía un alcance de 4 800 km con una 
carga útil de 360 kg, o bien de 1 920 km a 
plena carga. Esto no era suficiente para lleyar 
pasajeros hasta Honolulú, una distancia de 
3 850 km, pero sí bastaba para cubrir los tra- 
mos finales de la ruta prevista. 

Antes de sus vuelos por el Pacífico, Musick 
sometió al S-42 a exhaustivas evaluaciones en 
el mar Caribe, incluido un vuelo de 4 160 km 
desde Florida a las Islas Vírgenes y regreso, 
antes de llevarlo en vuelo hasta San Francis- 


Martin M-130 

Abajo: Sólo se construyeron tres MA1 30: 
Hawaiian Clipper, Philippine Clipper y China 
Clipper. Todos fueron para Pan Am. El M-130 era 
un avión de porte, pero con plenas reservas de 


carburante sólo podía llevar ocho pasajeros en el 
crítico trayecto California-Hawai. 
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Izquierda: El S-42 
voló en marzo de 
1934 y difería de los 
Sikorsky anteriores en 
su casco de dos 
redientes con una 
larga popa a la que 
estaba conectada 
directamente la 
unidad de cola. Un 
flap de accionamiento 
hidráulico cubría el 
borde de fuga de la 
sección central alar. 
El S-42 se utilizó para 
calibrar rutas por el 
Pacífico. Normalmente 
llevaba 32 pasajeros, 
o bien 14 en butacas 
reclinables, pero en 
vuelos de corta 
duración transportaba 
hasta 40 personas. 
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A través del Pacífico 


co. El 16 de abril de 1935, Musick despegó 
de la base de Alameda, alcanzando Honolulú 
en 18 horas 9 minutos. El vuelo de regreso 
duró un poco más, debido a que hubo de hacer 
una serie de cortas escalas, y cuando atracó 
en San Francisco se comprobó que los tan- 
ques estaban completamente vacíos. 

El segundo vuelo de calibración, hasta Mid- 
way con una escala en Honolulú, duró 27 ho- 
ras 13 minutos, y el de regreso, 28 horas 46 
minutos. Tan pronto como estuvo lista la base 
en Wake, el S-42 voló hasta ella, entre los días 
9 y 17 de agosto, en un total de 34 horas 11 
minutos; asimismo, cuando Guam estuvo pre- 
parada el avión llegó hasta ella, partiendo el 5 
de octubre y arribando el día 13, en 54 horas 
39 minutos. Estos dos últimos vuelos corrie- 
ron a cargo de R.O.D. Sullivan, pues por en- 
tonces Musick estaba probando el Martin M- 
130. 


Sofisticación volante 

Ambiciosamente, este nuevo hidrocanoa 
fue bautizado China Clipper. Se había espe- 
cificado que tuviese un alcance, plenamente 
cargado, de 3 850 km para que pudiera alcan- 
zar Honolulú, y fue la última palabra en sofis- 
ticación volante. 

“En la cubierta principal, delante, está el 
buffet, desde el que se sirven todas las co- 
midas... y el sistema de aire acondicionado, A 
continuación se encuentra la cabina del oficial 
de navegación. También aquí hay camas para 
los oficiales que no están de servicio, sofás y 
el despacho del capitán. Después hay las es- 
paciosas cabinas de pasaje, insonorizadas y 
con aire acondicionado. Primero el salón, don- 
de caben 15 pasajeros cómodamente y tan 
grande como una sala de estar de buen ta- 
maño. Después del salón hay dos cabinas es- 
tándar, con camas para 12 pasajeros, o sofás 
para 20 personas en los viajes diurnos, más 
cortos. Detrás están los tocadores...” 

Fue el China Clipper el que inauguró el ser- 
vicio de Pan Am hasta Manila. El 22 de no- 
viembre de 1935, una multitud de casi 25 000 
almas se reunió en el golfo de San Francisco 
para presenciar el despegue. Juan Trippe es- 
taba allí, por supuesto, acompañado del direc- 
tor general de Correos, James Farley. El 
avión llevaba un cargamento de 110 000 car- 
tas, que pesaban 845 kg. 

“Capitán Musick”, anunció Trippe por la 
megafonía, “ya tiene sus órdenes de partida. 
Zarpe para Manila.” 
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Aunque había sido probado en el Caribe, el 
M-130 China Clipper nunca había volado en el 
Pacífico. Al despegar, el Musick descubrió 
que no podía ganar la altitud suficiente para 
salvar el puente del golfo de Oakland, que por 
entonces estaba en construcción, por lo que 
tuvo que pasar por debajo de sus cables. Des- 
pués de este incidente, empero, todo fue a 
pedir de boca y el Clipper arribó a Pearl Har- 
bor en 17 horas. Desde ahí alcanzó Midway 
en 13 horas 30 minutos, Wake en 12 horas 26 
minutos, Guam en otras 14 horas y Manila en 
14 horas 20 minutos. 

Uno de los tripulantes describió este vuelo 
inaugural de una forma ciertamente románti- 

“El Pacífico dio la bienvenida al primer 
Clipper moderno con rumbo a Oriente con un 


> 


sol radiante. Los días se convierten en noches 
con una rapidez inusitada sobre el océano, y 
antes de que todos los oficiales hiciéramos un 
último control de vuelo, habíamos sido cu- 
biertos por la oscuridad. No se veían estrellas 
a través del techo de nubes que teníamos en- 
cima. Unos 2 000 pies más abajo, un sólido 
piso formado de nubes nos impedía ver el 
mar... Los diales pintados de radio de los ins- 
trumentos de vuelo y motrices del Vuelo 197 
fulguraban de forma espectral. A través de los 
ojos de buey, las llamas azules de los motores 
externos centelleaban en la cerrada oscuri- 
dad.” 

El primer vuelo de pasaje se produjo entre 
el 21 y el 27 de octubre de 1936. Cinco pa- 
sajeros privados hicieron el trayecto completo 


de San Francisco a Manila, junto con algunos 
empleados de la compañía, a bordo del Hawaii 
Clipper. 

Musick se dedicó ahora a calibrar la rama 
meridional de la ruta hasta Auckland (Nueva 
Zelanda). A bordo de un S-42B, partió el 17 
de marzo de 1937, volando a través de Ho- 
nolulú, Kingman Reef (que no resultó dema- 
siado adecuado como base para los hidroca- 
noas) y Pago-Pago. 


Oposición británica 

Trippe, mientras tanto, había estado ne- 
gociando los derechos para enlazar con CNAC 
en el continente chino. Para el trayecto hacia 
el oeste desde Manila, la terminal obvia era 
Hong Kong, pero el Gobierno británico per- 


Mecánico de vuelo 

Ocupaba un estrecho espacio 
triangular en el borde de ataque de 
la sección central alar, observando 
los motores a través de pequeños 
ojos de buey. 


El Martin M-130 por dentro 


El Martin M-130 fue diseñado para 

la misma especificación de PAA para 
un hidrocanoa de largo alcance que 

el S-42. Comparado con el Sikorsky, 
el M-130 pesaba cinco toneladas más 
(26 en total) y llevaba nueve pasajeros 
adicionales. Pero, por encima de todo, 
el M-130 era capaz de cubrir el crítico i 
sector de 3 850 km entre California y N 
Hawai con una carga útil de pasaje, Y 
aunque pequeña. Esta mayor capacidad 

salió cara, pues donde el S-42 costaba 

sólo 242 000 dólares, el M-130 se iba a 

los 417 000. El Hawaiian Clipper se 

perdió sin dejar rastro dos años 

después de su entrada en servicio, 

mientras que el Philippine Clipper 

chocó contra una montaña en 1943. El 

tercer avión se hundió en Trinidad dos 

años después, el 18 de enero de 1945. 


Antena 


Planta motriz A 

El Martin M-130 estaba propulsado b 

por cuatro motores de 14 cilindros EN 

en doble estrella Pratt & Whitney adk 

Twin Wasp de 830 hp ` sa 
a 


Puesto del navegante 
El navegante estaba en el 
costado izquierdo, detrás del 
comandante. Debajo de su 
puesto estaba la puerta de 


acceso ba z y 3 ) Tá $ i 
Comandante i e A|) | 
Segundo Y e de radio á e 
cdo e NE 
de proa EP 
Se entraba a él por AN 


una crampilla superior 
y contenía el ancla 
y su cabrestante. 


Cocina 

Delante del ala, a la izquierda, había una cocina 
pequeña pero bien equipada; a la derecha se 
encontraba un ropero 


Tubo pitot 


Compartimiento 
del correo 
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A través del Pacífico 


sistía en negar el uso de ese puerto debido al 
continuado rechazo norteamericano a autori- 
zar que nadie pudiese aterrizar en Hawai. 

Las autoridades británicas, empero, esta- 
ban dispuestas a permitir el uso de Macao, y 
en 1935 se llegó a un acuerdo formal. Cuando 
corrió esta noticia, los comerciantes chinos y 
británicos en Hong Kong protestaron de for- 
ma tan vigorosa que el Gobierno británico se 
vio obligado a claudicar, acordándose dere- 
chos de terminal en octubre de 1936. El 21 de 
abril de 1937 se inauguró el vuelo postal de 
San Francisco a Hong Kong y Macao, utili- 
zando el China Clipper hasta Manila y el S-42 
Hong Kong Clipper para el resto del trayecto. 
Una quincena más tarde se abrió esta misma 
ruta al tráfico de pasajeros. 


Arriba: El primer gaara Í 


Martin M-130, el =p a 
China Clipper, es t 
amarrado a una N Y 
gabarra de atraque > Ñ 

de PAA en Manila > > TA 
después de realizar S< 

el primer vuelo ų AE D 
transpacífico el 29 de t S 
noviembre de 1935. N \ 


Izquierda: El Sikorsky TN 
S-43 fue apodado i 
extraoficialmente Baby | N Ss 
Clipper por ser una | 

versión más pequeña | 
(15 plazas) del S-42. | 


Distribución del pasaje 

Los pasajeros del M-130 ocupaban cuatro compartimientos. 
El primero, situado detrás de la cocina, albergaba ocho 
personas, como los dos traseros. El salón principal, situado - 
debajo de la sección central alar, tenía cabida para doce 

plazas. 


Trampilla trasera 


à Fx La entrada trasera al avión estaba en lo alto El último hidrocanoa de Sikorsky fue 
| E- de la popa del fuselaje, conectada a una el VS-44 Excalibur, derivado del 
T y i escalera fija que bajaba entre dos prototipo de un avión de patrulla 
B E compartimientos de equipajes. El cuarto militar. Voló por primera vez en 
<A Lavabos más a popa albergaba los botes neumáticos 1937, año en el que PAA empezaba 
ad A izquierda y y las raciones de emergencia. a utilizar el Boeing Modelo 314. 


derecha de la popa 
había dos lavabos 
bien equipados. 


ma 
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Musick llevó a cabo su segundo vuelo de 
calibración hacia Nueva Zelanda, dejando San 
Francisco el 23 de diciembre de 1937 a bordo 
del Samoan Clipper. Pero dos semanas des- 
pués sucedió una tragedia. Cuando partía de 
Pago-Pago el 11 de enero, el Samoan Clipper 
tuvo una avería que le produjo una fuga de 
aceite, y Musick decidió entonces dar la vuel- 
ta. Como el avión iba cargado hasta los topes 
de combustible, optó por arrojar al mar la má- 
xima cantidad posible. 


Arriba: El China Clipper en vuelo. 
Este avión fue el más longevo de los 
tres Martin M-130, pues aguantó 
hasta 1945, en que resultó 
hundido. 


Se cree que sacó los flaps para amarar y 
que el combustible fue desviado por dichas su- 
perficies hacia los tubos de escape de los mo- 
tores. No se volvió a ver el avión —excepto 
algunos restos y piezas sueltas— ni los cuer- 
pos de sus seis tripulantes. Sin embargo, cir- 
culó una leyenda de que se pescó un tiburón 
en cuyas entrañas se encontró el uniforme de 
Musick. 

En julio de 1938, el Hawaii Clipper, el ter- 
cer M-130, desapareció también sin dejar el 


Abajo: PAA encargó doce Boeing 
Modelo 314 para vuelos 
transatlánticos, en los que los 
fuertes vientos de proa obligaban 
a disponer de un gran alcance. 


Tres de esos aparatos se 
entregaron a BOAC. 


menor rastro. Sucedió en un vuelo de rutina 
desde Guam a Manila, y el hecho de que 
transportase varios millones de dólares para 
el Gobierno chino llevó a algunos a sospechar 
que había sido secuestrado por los japoneses. 
Esta historia adquirió un poco más de interés 
cuando se supo que se había descubierto a dos 
japoneses intentando sabotear el radiogonió- 
metro del China Clipper. 


Ruta recíproca 

Trippe intentaba todavía establecer un ser- 
vicio transatlántico, pero el Gobierno británico 
insistía en que al mismo tiempo debía abrirse 
una ruta recíproca de Imperial Airways, pero 
no existía ningún avión británico adecuado. En 
la primavera de 1937, Pan Am obtuvo el per- 
miso para cubrir los 1280 km entre Nueva 
York y las Bermudas, empleando el M-130 
contra los más pequeños hidrocanoas Empire 
de Imperial; mientras las dos compañías con- 
siguieron los derechos para amarar en las 


Azores y Lisboa, . ue 


Una etiqueta de equipaje de la época muestra 
al Martin M-130. 


A continuación se produjo la entrega del pri- 
mer Boeing 314 Super Clipper, con un alcance 
de 3 850 km llevando a bordo una carga de 
4 500 kg que hacía posible saltarse las Ber- 
mudas y llegar directamente hasta las Azores; 
y cuando Trippe consiguió la autorización del 
Gobierno francés para atracar en Marsella, el 
Gobierno británico cedió finalmente. 

El 22 de febrero de 1939, el primer B-314, 
el California Clipper, entró en servicio en la 
ruta del Pacífico. Después, el 20 de mayo, el 
Yankee Clipper despegó de Nueva York en el 
primer vuelo comercial a Lisboa, Marsella y 
Southampton. Con el estallido de la Segunda 
Guerra Mundial el 1 de setiembre, Pan Am se 
vio obligada a terminar su ruta en un territorio 
neutral, pero los vuelos de los fabulosos Clip- 
per a Lisboa mantuvieron abierto un valioso 
enlace entre América y Europa. La visión de 
Juan Trippe había facilitado que Estados Uni- 
dos, aun permaneciendo neutral, hubiese 
mantenido un estrecho vínculo con los países 
que ahora luchaban contra la Alemania nazi. 


Derecha: En este 
folleto de la época se 
aprecia claramente la 
cola trideriva del 
Boeing Modelo 314. 
PAA retiró el último 
avión de esta clase en 
1946, poniendo fin 
así a la era de los 
hidrocanoas Clipper 


Derecha: Aunque PAA 
sólo tenía tres Martin 
M-130, estos aviones 
fueron de gran 
importancia en la 
campaña publicitaria 
de la compañía. 


Abajo: El Boeing 
Modelo 314 tuvo una 
carrera muy corta en 
las rutas del Atlántico, 
antes de que la 
guerra dificultara 
los servicios. Sin 
embargo, este avión 
estableció una ruta 
viable a través del 
Atlántico Norte, que 
fue quizá el mayor 
logro de Pan Am en 
toda su historia. 


Fichero de aviones 


Helicópteros de la RAF 


Westland (Bristol) Belvedere 827 


Especificaciones: helicóptero Armamento: ninguno 

de transporte táctico Westland Peso máximo en despegue: 
(Bristol) Belvedere HC.Mk 1 9072 kg 

Diámetro de cada rotor: 14,91 m Velocidad máxima: 220 km/h al 
Longitud del fuselaje: 16,56 m nivel del mar 

Planta motriz: 2 turboejes Alcance operacional: 445 millas 


Napier Gazelle NGa.2 Mk 101 
de 1 230 kW (1 650 hp) unitarios 


El Belvedere fue el primer helicóptero bimotor y birrotor de la RAF, y derivó del modelo 
experimental Tipo 173, que voló en enero de 1952 y después fue desarrollado en el Tipo 
192. Este último sirvió de punto de partida para el Belvedere HC.Mk 1, a raíz de que la 
RAF necesitase un transporte polivalente capaz para 18 soldados, una carga interna de 

2 722 kg, una a la eslinga de 2 381 kg o 12 camillas; la estiba se hacía a través de una 
puerta en el costado derecho del fuselaje. Su tren de aterrizaje daba impresión de 
fragilidad pero resultó más que adecuado, mientras que la interconexión de los rotores 
significaba que cualquiera de los dos turboejes podía accionar los dos rotores en caso de 
un fallo motriz. La RAF recibió 24 ejemplares entre 1958 y junio de 1962, cuando la 
división de helicópteros de Bristol había sido absorbida ya por Westland. Esos aparatos 
equiparon tres escuadrones. 


En octubre de 1925, Juan de la Cierva llevó su autogiro C.6A a Gran Bretaña para 
someterlo a pruebas oficiales, que fueron lo bastante convincentes para que el Ministerio 
del Aire encargase unos cuantos ejemplares de desarrollo producidos por Avro bajo 
licencia de la Cierva Autogyro Company. La evaluación de estos aparatos duró hasta 
primeros de los años 30, a lo que siguió un lote de ejemplares de serie. El modelo 
definitivo fue el C.30A, del que se entregaron a la RAF doce unidades entre agosto de 
1934 y mayo de 1935 con la designación Rota Mk |. Dos se usaron en evaluaciones y los 
otros 10 fueron para la Escuela de Cooperación con el Ejército, en Old Sarum. Estos 
aparatos sirvieron en la Patrulla 1448 en 1940 y, junto a 13 aparatos civiles requisados, en 
el Escuadrón 529 hasta la disolución de éste en 1945. s 


El Hoverfly Mk | fue el primer helicóptero usado por la RAF y equivalía al modelo 
norteamericano Sikorsky VS-316A (R-4). Podía operar con ruedas o flotadores y estaba 
propulsado por un motor radial Warner R-550 de 180 hp que le daba una velocidad 
máxima de 130 km/h con un peso de 1 150 kg. Se utilizaron siete ejemplares en 1945, 
sobre todo como entrenadores, hasta ser sustituidos por el más avanzado Hoverfly Mk II, 
que era equivalente al norteamericano R-6A (VS-316B). Éste tenía el mismo motor y la 
transmisión del Hoverfly Mk |, pero un motor más potente y un fuselaje mejorado y que 
originaba menos resistencia. Se recibieron 26 ejemplares en 1946 para la RAF y el Arma 
Aérea de la Flota; en la primera, este modelo fue utilizado, en el entrenamiento y la 
observación artillera, por el Escuadrón 657. 


Especificaciones: helicóptero d 
biplaza utilitario Sikorsky Hoverfly pE (m) 
Mk II N 
Diámetro del rotor principal: 
11,58 m = 

Ú 


Longitud del fuselaje: 10,39 m 
Planta motriz: 1 motor de 
émbolo Franklin O-405-9 

de 183 kW (245 hp) 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 
1175 kg 

Velocidad máxima: 150 km/h 
al nivel del mar 
Autonomía: 5 horas 


Especificaciones: autogiro 
monoplaza utilitario Avro Rota Mk | 
Diámetro del rotor: 1,28 m 
Longitud del fuselaje: 6,01 m 
Planta motriz: 1 motor radial 
Armstrong Siddeley Genet Major 
1A de 104 kW (140 hp) 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 
816 kg 

Velocidad máxima: 175 km/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 285 millas 
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Helicópteros de la RAF 


Un Westland Belvedere HC.Mk 1 del 26.” Escuadrón portando 
el esquema originalmente aplicado a los helicópteros del mando 
de transporte de este tipo. Los Belvedere del 26.” Escuadrón 
prestaron servicios de combate en Adén y Tanganica, así como 
en Brunei y Borneo, donde llevaron camuflaje. 


El Bell Modelo 47 voló por primera vez en diciembre de 1945 y el tipo fue el primer 
helicóptero del mundo en lograr la certificación civil en marzo de 1946. Se construyó en 
grandes cantidades y en numerosas versiones civiles y militares, incluyendo estas últimas 
300 adquiridos por Gran Bretaña y construidos por Agusta (50) y, bajo licencia de Agusta 
como única compañía europea autorizada por Bell, Westland (250). La mayoría pertenecían 
al tipo de utilidad general Sioux AH.Mk 1 entregados al Cuerpo Aéreo del Ejército, aunque 
la RAF obtuvo el entrenador Sioux HT.Mk 2, muy parecido y del que se construyeron 15. 
En esencia, se trataba de la versión Bell Modelo 47G-3B-4 y fue utilizado por el Ala de 
Helicópteros de la Escuela Central de Vuelo de la RAF en las bases de South Cemey 

y Tern Hill. 


Especificaciones: helicóptero 
triplaza de utilidad general 

y entrenamiento Westland 
(Agusta-Bell) Sioux HT.Mk 2 
Diámetro del rotor principal: 
11,32 m 

Longitud total (rotores 
girando): 13,17 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
TVO-435-A1A de 260 hp 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

1 338 kg 

Velocidad máxima: 105 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 315 millas 


ARMY ymse mat? 


En 1951 Saro compró la compañía Cierva y continuó el desarrollo del W.14 Skeeter 1, que 
había volado por primera vez en octubre de 1948 con un motor Jameson FF-1 de 106 hp 
El Skeeter 2 de 1949 tenía un motor de Havilland Gipsy Major 10 de 145 hp, un rotor 
principal de diámetro mayor y un larguero de sección circular en lugar de triangular. El 
Skeeter 3 utilizaba un motor Gipsy Major 8, que luego sería sustituido por un Blackburn 
Bombardier 702 de 180 hp que también se emplearía en el Skeeter 4. El Skeeter 5 sería 
el primero de esta serie de prototipos de helicópteros libre de problemas de resonancia en 
tierra y usaba un Gipsy Major 200 Mk 3. El Skeeter 6 abriría el camino a los modelos de 
evaluación en servicio, tres Skeeter AOP.Mk 10 y un Skeeter T.Mk 11 de entrenamiento 
con controles dobles. A éstos seguirían 64 Skeeter AOP.Mk 12 de serie, de los que la 
RAF usaría unos cuantos como Skeeter T.Mk 12 (o a veces T.Mk 13) de entrenamiento 
hasta 1964. 


Especificaciones: helicóptero 
biplaza de entrenamiento Saro 
Skeeter T.Mk 12 

Diámetro del rotor principal: 
9,75 m 

Longitud del fuselaje: 8,08 m 
Planta motriz: un de Havilland 
Gipsy Major 200 Mk 30 de 200 hp 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

998 kg 

Velocidad máxima: 101 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 215 millas 
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Westland Sea King 832 


Un Westland Sea King HAR.MKk 3 del 222.* Escuadrón de búsqueda y rescate 
con el tradicional acabado en amarillo. Recientemente estos aparatos han sido 
piniados con los acabados en gris de baja visibilidad, que se aplicaron por —— 
primera vez durante la guerra de las Malvinas. i 


Especificaciones: helicóptero 
cuatriplaza de búsqueda y rescate 
Westland Sea King HAR.Mk 4 
Diámetro del rotor principal: 
18,90 m 

Longitud del fuselaje: 17,01 m 
Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Gnome H-1400-1 de 1 660 hp 

de potencia unitaria 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

9 526 kg 

Velocidad máxima: 143 millas/h j 
al nivel del mar ' 
Alcance operacional: 765 millas 


Westland Dragonfly 


El Sycamore fue el primer helicóptero diseñado en Gran Bretaña que entró en servicio con 
la RAF y se desarrolló 'a partir del Tipo 171 Mk I que había volado por primera vez en julio 
de 1947 con un motor radial Pratt & Whitney R-985 de 450 hp. Los ejemplares de serie 
llevaron, en cambio, motores radiales Alvis Leonides y la versión inicial de la RAF fue el 
Sycamore HR.Mk 12 de reconocimiento antisubmarino y SAR, siendo recibido el primero 
de los cuatro adquiridos en febrero de 1952. Modelos posteriores serían los dos Sycamore 
HR.Mk 13 equipados con cabrestantes para el Mando de Caza y los 85 Sycamore 

HR.Mk 14, con el piloto relocalizado a la derecha, compuertas de cabina adicionales, tren 
de aterrizaje más alto y otras mejoras. Operaron con cuatro escuadrones territoriales y tres 
en ultramar, efectuando una considerable contribución al desarrollo de las primeras 
tácticas aeromóviles en las operaciones contra las guerrillas en Chipre y Malasia 


El Dragonfly, primer helicóptero fabricado en Gran Bretaña que entró en servicio con la 
RAF, era una versión construida bajo licencia del Sikorsky S-51. Al igual que su equivalente 
norteamericano, el Dragonfly estaba diseñado fundamentalmente para el mercado civil, 
pero tras su vuelo inicial en octubre de 1948, logró sus ventas principales en el mercado 
militar. Las primeras versiones de la RAF fueron los Dragonfly HC.Mk 2 de evacuación de 
bajas con motor radial Leonides 50 y palas del rotor compuestas (se construyeron tres con 
provisión para llevar dos camillas en el exterior) y los Dragonfly HC.Mk 4 con palas 
totalmente metálicas y un mecanismo hidráulico de servo-control en el rotor principal (12 
construidos con camillas similares a las del HC.Mk 2), La producción total fue de 139, 
incluyendo 80 para la Royal Navy en misiones de vigilancia (HR.MKk 1) y utilitario/SAR 


(HC.Mk 3). pe% 


Especificaciones: helicóptero 
de cinco plazas de utilidad general 
y SAR Bristol Sycamore HC.Mk 14 
Diámetro del rotor principal: 
14,81 m 

Longitud del fuselaje: 14,07 m 
Planta motriz: un Alvis Leonides 
73 de 550 hp de potencia 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

2 540 kg 

Velocidad máxima: 127 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 268 millas 


Especificaciones: helicóptero 
cuatriplaza de utilidad general y 
evacuación de bajas Westland 
Dragonfly HC.Mk 4 

Diámetro del rotor principal: 
14,94 m 

Longitud del fuselaje: 12,45 m 
Planta motriz: un Alvis Leonides 
50 de 550 hp de potencia 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

2 495 kg 

Velocidad máxima: 103 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 300 millas 
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Helicópteros de la RAF 
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El Sea King es la versión británica construida bajo licencia del Sikorsky S-61 que utiliza la 
US Navy como el SH-3, aunque en algunos aspectos es un helicóptero antisubmarino 
mucho más capaz que su equivalente norteamericano. El primer prototipo Sea King fue 
ensamblado a partir de componentes suministrados desde EE UU y efectuó su primer 


vuelo en setiembre de 1967. El primer ejemplar auténticamente, británico fue el cuarto. La 


producción ha sido absorbida principalmente por la Royal Navy, aunque la RAF aceptó 16 
Sea King HAR.Mk 3 como helicópteros SAR avanzados. El último de ellos fue entregado 
en 1979 y su tripulación está compuesta por dos pilotos, un operador de electrónica/ 
cabrestante y un cargador/operador de grúa. Están dotados con avanzados sistemas de 
navegación y búsqueda y su cabina interna puede alojar seis camillas o bien dos camillas 
once náufragos sentados o bien 19 supervivientes sentados. 


y 


El Whirlwind inició su vida operativa como versión construida bajo licencia del Sikorsky 
S-55 y como tal voló por primera vez en noviembre de 1952. Posteriormente se le dotó 
con una planta motriz dotada con turboeje, convirtiéndose en un helicóptero mucho más 
capaz. El primer modelo de la RAF fue el Whirlwind HAR.Mk 2, del que se construyeron 
unos 60 para misiones SAR y de comunicaciones con un motor radial Pratt & Whitney R- 
1340-40 de 600 hp. Luego le seguirían 30 HAR.Mk 4 con el motor R-1350-57 “caliente y 
alto” para las operaciones en Malasia y dos HCC.Mk 8 para la Escuadrilla de la Reina con 
motores radiales Alvis Leonides Major Mk 160 de 740 hp. Luego, Westland adoptó el 
turboeje en la forma de una versión construida bajo licencia del General Electric T58 y el- 
resultado para la RAF fue el HAR.Mk 10 muy mejorado. Además de los nuevos, los 
ejemplares más antiguos fueron transformados a este estándar. Los dos HCC.Mk 12 
fueron HAR.Mk 10 destinados a la Escuadrilla de la Reina. 


Especificaciones: helicóptero 
triplaza de transporte táctico y SAR 
Westland Whirlwind HAR.Mk 10 
Diámetro rotor principal: 16,15 m 
Longitud del fuselaje: 13,46 m 
Planta motriz: un Rolls-Royce 
(Bristol Siddeley) Gnome H.1000 
de 1 050 hp de potencia 
Armamento: cuatro misiles 
contracarros AS.11 o dos 
ametralladoras de 7,62 mm 

Peso en despegue: 3 629 kg 
Velocidad máxima: 104 millas/h 
Alcance operacional: 300 millas 


El Rotodyne fue solamente algo que pudo ser, ya que este ambicioso híbrido fue 
cancelado en 1962, Provenía del helicóptero Gyrodyne que voló en 1947 con un motor 
radial Alvis Leonides que accionaba el rotor y una hélice tractora en el extremo de un ala 
embrionaria. Le siguió el Jet Gyrodyne que utilizaba un rotor bipala en vez de tripala y 
reactores de presión montados en los extremos, en los que el queroseno se mezclaba y 
se combustionaba con el aire suministrado por un compresor montado en el fuselaje, para 
la sustentación sin par de torsión, En cada ala llevaba motores impulsores. Éste abriría el 
camino al Rotodyne, ordenado en 1953, Voló por primera vez en noviembre de 1957 y los 
primeros vuelos se efectuaron en el modo de helicóptero, realizándose la primera 
traslación a vuelo con alas en abril de 1958, En 1960, Fairey fue adquirida por la Westland, 
que propuso el Rotodyne Z a la RAF como un vehículo de transporte de 75 asientos 


Especificaciones: prototipo de 
híbrido de avión/helicóptero triplaza 
de transporte Fairey Rotodyne 
Diámetro del rotor: 27,43 m 
Longitud del fuselaje: 17,88 m 
Planta motriz: dos Napier Eland 
NEI.3 de 3 000 hp de potencia 
unitaria 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

17 237 kg 

Velocidad máxima: 185 millas/h 
a 5000 pies 

Alcance operacional: 450 millas 


Westland (Fairey) Rotodyne 836 
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Aerospatiale Gazelle 837 


Westland Wessex 838 


¡E 


Se diseñó al Gazelle como sustituto de la serie de helicópteros utilitarios Alouette || y voló 
por primera vez en abril de 1967. El tipo quedó cubierto por un acuerdo de coproducción 
anglofrancés en 1968 junto con el Puma y el Lynx y como resultado de ello Westland 
quedó como responsable del pedido británico. La mayoría de la producción pasó al Ejército 
como Gazelle AH.Mk 1, pero unos cuantos fueron entregados a la Royal Navy y a la RAF. 
Las versiones de estos últimos fueron los Gazelle HT.Mk 3 y Gazelle HCC.Mk 4, que 
comenzaron a entrar en servicio a partir de julio de 1973. Los HT.Mk 3 son helicópteros 
de entrenamiento similares a los AH.Mk 1 pero dotados con sistemas de aumento de la 
estabilidad, mientras que los HCC.Mk 4 son de comunicaciones. Los HT.Mk 3 operan con 
la 2.? Escuela de Entrenamiento de Vuelo de la RAF en Shawbury, y los HCC.Mk 4, 
además de algunos HT.Mk 3, con el 32.” Escuadrón en la base de Northolt. 


Especificaciones: helicóptero 
de cinco plazas de utilidad general 
y entrenamiento Aerospatiale 
Gazelle HT.Mk 3 

Diámetro del rotor principal: 
10,50 m 
Longitud del fuselaje: 9,53 m 
Planta motriz: un Turbomeca 
Astazou IIIA de 590 hp 
Armamento: ninguno 
Peso'máximo en despegue: 

1 800 kg 
Velocidad máxima: 164 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 416 millas 


l 


Con el Wessex, Westland apostó directamente por la versión turboeje del modelo básico p 
norteamericano, el Sikorsky 5-58. El estímulo inmediato para su desarrollo tue el deseo de i 
la Royal Navy de contar con un helicóptero que fuera capaz de combinar las misiones de l 
caza y destrucción de submarinos en una sola célula, por lo que un S-58 importado fue y 
remotorizado con un turboeje Napier Gazelle, volando por primera vez en mayo de 1957 

El Wessex HAS Mk 1 de la Armada tenía un único Gazelle NGa.13 Mk 161 de 1450 hp 

El Wessex HC.Mk 2 tuvo dos turboejes Gnome acoplados que tenían la capacidad de 
mantenerlo en vuelo con un solo motor. Podía llevar 16 soldados o una carga a la eslinga 

de 1 814 kg y comenzó a entrar en servicio en lebrero de 1964, Los dos Wessex HC.Mk 4 
son versiones VIP de este modelo entregados a la Escuadrilla de la Reina 


Especificaciones: helicóptero triplaza ur 
de transporte táctico y utilidad ain 
general Westland Wessex HC.Mk 2 E 
Diámetro dei rotor principal: 17,10 m IT 
Longitud total (rotores 
girando): 20,04 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce SÁ SO 
(Bristol Siddeley) Gnome H.1000 SEN, AAA E 

Mk 110/111 de 1 350 hp de 4 

potencia unitaria 

Armamento: provisión para llevar x = 

misiles contracarros AS.11 y/o i f „m 
ametralladoras pa > 

Peso máximo en despegue: 6 123 kg SEO”: 
Velocidad máxima: 132 millas/h ~o 
Alcance operacional: 478 millas 


El Puma fue diseñado para cumplir un requerimiento del ejército francés para adquirir un 
helicóptero táctico todotiempo y aunque originalmente iba a llevar un solo turboeje 
Turbomeca Bastan de 1 900 hp, en su primer vuelo en abril de 1965 apareció con un par 
de turboejes Turmo |I| del mismo fabricante. En abril de 1968 Francia y Gran Bretaña 
firmaron un acuerdo de cooperación sobre los tres nuevos programas de helicópteros, 
siendo uno de ellos el Puma. Westland se hizo responsable de los 40 ejemplares de la 
versión SA 330E pedida por la RAF con el nombre de transporte táctico Puma HC.Mk 1. El 
primer Puma de construcción británica voló por primera vez en 1968 y comenzó a entrar 
en servicio a finales de 1972. Luego se adquirieron ocho SA 330L con palas del rotor 
compuestas, turboejes Turmo IV y separadores de partículas en las tomas de aire. 


Especificaciones: helicóptero 
biplaza de transporte táctico 
Aerospatiale Puma HC.Mk 1 

Diámetro del rotor principal: 

15,00 m 

Longitud del fuselaje: 14,06 m 
Planta motriz: dos Turbomeca 

Turmo !1IC4 de 1 320 hp de 

potencia unitaria 

Armamento: provisión para llevar 
misiles contracarros, cohetes, 

cañones fijos o ametralladoras de 
disparo lateral 

Peso máximo en despegue: 6 400 kg 
Velocidad máxima: 174 millas/h 
Alcance operacional: 391 millas 
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El Chinook es el helicóptero transporte táctico medio/pesado más importante de occidente 
y su diseño de doble rotor se debe a la necesidad de proporcionar una adecuada potencia 
de sustentación dentro de sus modestas dimensiones globales y para permitirle el uso de 
un fuselaje alargado con una bodega de sección rectangular a la que se accede por una 
rampa/compuerta trasera. Voló por primera vez en setiembre de 1961 y la versión utilizada 
por la RAF es el Chinook HC.Mk 1, en esencia un desarrollo del CH-147 de las Fuerzas 
Armadas canadienses pero con turboejes T55-L-11E y un sistema de triple cabrestante 
para el transporte externo de cargas de hasta 12 700 kg de peso. La bodega puede alojar 
hasta 44 soldados o 24 camillas más dos enfermeros y está dotada con una grúa 
hidráulica para el manejo de la carga o el rescate. La RAF pidió un total de 41 y el tipo 
comenzó a entrar en servicio en 1981. z 


Especificaciones: helicóptero YN 
triplaza de transporte táctico medio f 
Boeing Vertol Chinook HC.Mk 1 
Diámetro del rotor principal, 
cada uno: 18,29 m 

Longitud del fuselaje: 15,54 m 
Planta motriz: dos Avco 
Lycoming T55-L-11E de 3 750 hp 
Armamento: normalmente 
ninguno, pero pueden instalarse 
cañones y/o ametralladoras \ 
Peso máximo en despegue: 22 680 kg RE 
Velocidad máxima: 178 millas/h A 
Alcance operacional: 70 millas 
con una carga útil de 10 446 kg 


Í É Volar en el Jaguar en mi- 


sión de reconocimiento es un gran 
desafío. Como único tripulante de 
este avión monoplaza, tienes mucho 
trabajo, pero al mismo tiempo eres 
muy independiente y el único rector 
de tu propio destino. El trabajo en 
la cabina es mucho, de manera que 
en los escuadrones de Jaguar sólo 
aceptamos los mejores pilotos, los 
més preparados. 

'El escuadrón conserva una li- 
mitada capacidad de ataque, y todos 
los pilotos deben estar disponibles 
para llevar a cabo misiones de esta 
clase, por lo que se les da el entre- 


namiento necesario para ello. Sin 
embargo, lo más probable es que en 
caso de crisis nos dedi 
entero al reconocimiento, y es 
eso que somos primordialmente un 
escuadrón de la especialidad. Esto 
no hace de nosotros una unidad de 
segunda línea: el reconocimiento es 
crucial para el éxito de las operacio- 
nes ofensivas y es tan peligroso 
como las salidas de bombardeo. Vo- 
laríamos contra los mismos objeti- 
vos, y el enemigo estaría igualmen- 
te dispuesto a derribarnos. 
”Volamos de la misma forma, a 
una cota ultrabaja, segando la hier- 


lel Escuadrón 2 
a cota. | 


Tendiendo lenguas de fuego de sus 
posquemadores, un Jaguar del Escuadrón 2 de la 
RAF despega de la empapada pista de Laarbruch. 


Combate aéreo 


ba, tanto si se trata de atacar un ob- 
jetivo como de fotografiarlo; hay 
que hacerlo así, pues de lo contrario 
estás acabado. Hasta que tengamos 
aviones «Stealth», de estos que se 
suponen invisibles al radar, la única 
forma de penetrar en las defensas 
enemigas es a muy baja cota. A lar- 
ga distancia utilizas la curvatura de 
la Tierra para mantenerte por de- 
bajo de la cobertura del radar; cuan- 
do estás más cerca, te ocultas del 
radar detrás de las montañas y vo- 
lando por los valles.” 


Mantenerse bajo 

“En la actualidad, el Pacto de 
Varsovia posee aviones radar de 
alerta temprana parecidos a nues- 
tros AWACS, y la única forma de 
evitar ser detectado por ellos es 
manteniéndose tan bajo que te pier- 
das en el «empastamiento» de las 
señales radar devueltas por los ár- 
boles, las lomas y todo esto. 

"Naturalmente, cuanto más bajo 
vuelas, más velocidad parece que 
lleves: es la misma diferencia que ir 
a 30 millas por hora en la cabina de 
un camión y hacer esa misma ve- 
locidad muy cerca del suelo, como 
en un kart. Debes estar concentra- 
do todo el rato. Aquí no hay margen 
para el error; desarrollar y conser- 
var la pericia necesaria para volar 
de esa forma es algo que requiere 
experiencia, entrenamiento y una 
práctica constante. 

"Pero si vas a tener que operar 
tan bajo en una situación bélica, tie- 
nes que practicar a esas mismas al- 
titades en tiempo de paz. No es po- 
sible empezar a volar rozando el 
suelo el primer día que surge la ne- 
cesidad. Debes estar acostumbrado 
y practicar cada vez más bajo, hasta 
alcanzar el nivel de vuelo operativo. 

"Y por si todo esto no fuera su- 
ficiente, añadamos que en situación 
de guerra hay que volar a la mayor 
velocidad posible para que, si no pu- 
diésemos evitar que el enemigo nos 
detectase, al menos así le daríamos 
el menor tiempo para reaccionar, 
Esto no es nada parecido a lo de los 
cobwoys urbanos, a querer ser el 
Maverick de la película Top Gun ni 
a saltarse el límite de velocidad al 
volante de un XR3i, llevándolo a 
tope por el placer de hacerlo. Por el 
contrario, se trata de un asunto 
muy serio y que nos tomamos con 
mucha seriedad. 

"De esta necesidad deriva preci- 
samente nuestro principal proble- 
ma, el de conseguir un entrena- 
miento realista de vuelo a muy baja 
altura en tiempo de paz. En una si- 
tuación ideal tendríamos que poder 
practicar más por debajo de los 250 
pies. Y necesitas entrenarte sobre 


1686 


> 


tierra firme, idealmente sobre el te- 
rreno que se supone sobrevolarás 
en caso de conflicto. Volar a muy 
baja altitud sobre el mar o algunos 
desiertos llanos tiene un valor limi- 
tado. Pero como nadie quiere im- 
poner una carga demasiado pesada 
a la población civil, hemos tenido 
que llegar a una especie de compro- 
miso. No es posible ejecutar perfi- 
les de misión totalmente reales en 
tiempo de paz, pues las velocidades 
y altitudes de vuelo están estricta- 
mente reguladas para reducir la mo- 
lestia que el ruido causa a los habi- 
tantes de las zonas afectadas. Por 
supuesto que utilizamos en la me- 
dida de lo posible las zonas menos 
habitadas del país, pero al cabo de 
la calle hay que conseguir un entre- 
namiento lo más realista si se quiere 


Arriba: Un joven piloto comenta su 
ruta propuesta con un compañero 
más experimentado. Derecha y abajo, 
derecha: Los puntos de cambio de 
ruta se introducen en el ordenador 
TABS mediante un cursor, el mapa y 
una mesa digitalizada. Entonces el 
TABS ¡genera un plan de vuelo 
completo al que se añaden los 
tiempos previstos mediante un 
teclado. 


Tan pronto como el Jaguar/se va al 
aire, el piloto retrae el tren para 
evitar llegar a la velocidad límite. 


constituir una disuasión que resulte 
creíble. 

"Es por ello que realizamos al- 
gunas prácticas de vuelo sobre la 
República Federal de Alemania, así 
como en Estados Unidos y Canadá. 
En Gran Bretaña no podemos bajar 
de los 250 pies, pero allá en Neva- 
da, durante las «Red Flag», esos 
grandes ejercicios tácticos casi en 
condiciones de guerra que organi- 
zan los norteamericanos sobre el 
desierto, podemos volar mucho 
más bajo. Ello es mucho más realis- 
ta, aunque no es el tipo de terreno 
sobre el que tendríamos que operar 
en caso de conflicto, No obstante, 
en tiempo de paz estamos limitados 
a 450 nudos, para no emitir dema- 
siado ruido, y como medida econó- 
mica, pues los motores duran más 
cuando no los llevas siempre a fon- 
do y también porque consumen me- 
nos carburante.” 


Horas de vuelo 

“Creo que volamos una media de 
unas 20 horas por mes, comparadas 
con las 15 de hace unos tres o cua- 


tro años, No es suficiente. Perso- 
nalmente creo que entre las 25 y 30 
horas de vuelo sería la cantidad 
ideal para un piloto experimentado, 
pero para el recién venido eso es 
más que suficiente. 

"El Jaguar fue diseñado expre- 
samente para operar a baja cota, se 
le concibió así desde el primer mo- 
mento, Su pequeña ala corta a tra- 
vés de cualquier turbulencia como si 
fuese un cuchillo, dándote un pilo- 
taje muy confortable y estable como 
un ladrillo cuando vuelas a muy baja 
altitud y a elevada velocidad. Los 
primeros Jaguar resultaron tremen- 
damente faltos de potencia, pero se 
desarrolló un motor repotenciado 
para los ejemplares exportados a 
India y Omán, y tal motor fue ins- 
talado posteriormente en los Jaguar 
que ya servían en la RAF. 

"Con los depósitos llenos, una 
barquilla ventral de recofoto y los 
Sidewinder o contenedores de 
ECM y lanzadores de señuelos no- 
tas el avión un poco pesado, pero en 
realidad es mucho mejor que en los 
primeros tiempos, cuando esa te- 


Este Jaguar lleva una barquilla 
ventral de recofoto, con tanques 
subalares y un contenedor de 
ECM externo. 


rrible falta de empuje te hacía sentir 
en un compromiso. Sobre todo en 
los días cálidos, el motor original no 
resultaba muy alegre que digamos. 
Algunos pilotos creen que el Jaguar 
sigue estando desesperadamente 
corto de potencia, pero sus turbo- 
soplantes de elevada relación de de- 
rivación nos dan una extraordinaria 
economía de consumo, por lo que el 
hecho de que le falte un poco de ale- 
gría no resulta en el fondo tan malo. 

”En este avión llevamos unos sis- 
temas soberbios, en especial el sis- 
tema inercial de navegación y ata- 
que Ferranti INAS. Este consiste 
en un computador digital que pasa 
toda la información esencial de na- 


Arriba: Los turbosoplantes 
Adour del Jaguar han sido 
repotenciados desde que el 
avión entró en servicio. Pero 
incluso hoy un Jaguar muy 
cargado puede dar sensación de 
pereza al despegar. 


Derecha: Un Jaguar T.Mk 2 
sigue a un monoplaza (que se 
aprecia a través del presentador 
frontal de datos) para una 
misión de reconocimiento. 

La vista desde la cabina trasera 
es excelente. 


Reconocimiento en el Jaguar 


vegación y puntería de armas para 
que sea proyectada en el HUD (pre- 
sentador frontal) y acciona el mapa 
móvil. El sistema de navegación 
inercial Marconi que llevábamos al 
principio era muy bueno para su 
momento, pero ha sido reemplaza- 
do ya por el nuevo Ferranti FIN 
1064, que es más pequeño, ligero y 
mucho más preciso y fiable. Con el 
equipo viejo teníamos errores de 
demora de unas dos millas al cabo 
de una hora, pero con el FIN 1064 
ese desplazamiento se ha reducido 
a una sola milla. Una vez volé de 


La cabina del Jaguar 
está dominada por la 
pantalla de proyección 
cartográfica que sirve al 
INAS Ferranti FIN 1064. 
El Jaguar tiene una 
cabina típica de los años 
70, bien distribuida y 
relativamente espaciosa, 
pero con instrumentos de 
vuelo clásicos. 


Coltishall a Goose Bay, en Canadá, 
y tuve un error de demora de sólo 
seis millas, lo que no está nada mal 
para una travesía del Atlántico. 

"Como este nuevo equipo es más 
pequeño, tenemos la ventaja adicio- 
nal de que podemos llevar sistemas 
de ECM, de contramedidas, inter- 
nos. También la cabina es ahora 
mejor y más cómoda. Hace unos 
años la cabina del avión era un au- 
téntico desastre desde el punto de 
vista ergonómico, pero con esta 
puesta al día vuelve a ser un lugar 
más habitable. 


"Los pilotos que nos llegan de la 
OCU [unidad de conversión opera- 
cional] del Jaguar, que está en la 
base de RAF Lossiemouth, vienen 
al escuadrón con unas 70 horas de 
vuelo en este avión, y llevan orgu- 
llosamente en el hombro el distin- 
tivo triangular de los pilotos de Ja- 
guar. Se han familiarizado lo sufi- 
ciente con el vuelo del avión y han 
hecho prácticas básicas de tiro y 
bombardeo, pero no tienen la más 
remota idea de lo que significa volar 
en el Jaguar en misiones de reco- 
nocimiento, Todo el entrenamiento 
de recofoto se hace a nivel de es- 
cuadrón. 

"El Combat Ready Work Up con- 
siste en un corto ejercicio de con- 
versión que contiene siete salidas 
de familiarización, seguidas de una 
fase EW (de guerra electrónica) que 
comprende vuelo, trabajo en el si- 
mulador y clases teóricas, así como 
siete meses en los que se efectúan 
salidas de reconocimiento en días 
alternos. En el escuadrón hemos 
establecido un sistema de tutoría 
por el que los pilotos más novatos 
son asignados a un mentor principal 
y'a uno secundario. Siempre vuelan 
con uno de estos dos pilotos anti- 
guos pegado a su ala para controlar 
su pilotaje.” 


Salidas Visrep 

“La mayoría de las salidas de en- 
trenamiento son del tipo Visrep, en 
las que se vuela sobre cinco obje- 
tivos, filmándolos con cámaras in- 
frarrojas y ópticas y haciendo infor- 
mes verbales en una cinta graba- 
dora a medida que se efectúa la mi- 
sión. El piloto también debe anotar 
en el formulario «Detalles de la Mi- 


El Jaguar GR.Mk 1 por dentro 


sión de Reconocimiento en el Ja- 
guar» todo cuanto ve, papel que 
debe llenar en el aire. Operacional- 
mente, estos «refuerzos» de las fo- 
tografías pueden ser de utilidad a 
los IF (intérpretes fotográficos), 
pero en el entrenamiento a quien in- 
teresan más es a los dos mentores. 

"Después de cuatro o cinco me- 
ses, el piloto moderno está prepa- 
rado para el Limited Combat Ready 
Check, en el que irá acompañado 
por uno de los oficiales ejecutivos 
del escuadrón (el comandante del 
mismo o uno de los jefes de patru- 
lla). Después de siete meses o así, 
volará junto al comandante en el 
Full Combat Ready Check. Esta 
prueba supone la realización de una 
misión completa, aterrizando en una 
base que no le es familiar, con un 
personal de tierra de otra naciona- 
lidad y control de tráfico que no co- 
noce. Entonces se lleva a cabo otra 
misión desde esa base. Si todo sale 
bien, ese piloto se considera apto 
para misiones de reconocimiento. 
Sólo entonces comienza el Attack 
Combat Ready Work Up, que le ca- 
pacitará plenamente para el come- 
tido secundario del escuadrón. 

"Incluso cuando se consigue la 
aptitud para el combate, el entre- 
namiento no acaba nunca. Por ejem- 
plo, tenemos el «Viaje del día», un 
ejercicio preparado por los IF y que 
llevan a cabo todos los pilotos dis- 
ponibles. Asimismo tenemos misio- 
nes y ejercicios frecuentes que sir- 
ven para perfeccionar nuestras ap- 
titudes. Una vez al año, el escua- 
drón acude al TLP [Tactical Lea- 
dership Programme] de la OTAN, 
en Jever. Este curso es para los pi- 
lotos más experimentados.” 


Un curso internacional 

“Se trata de un curso internacio- 
nal de un mes preparado por las 
Fuerzas Aéreas de Europa Central, 
organización con base en Jever y 
mandada por un oficial alemán fe- 
deral. Comienza con una fase mixta 
de charlas teóricas y vuelo —medio 
día para cada cosa— antes de pasar 
al período exclusivo de vuelo. Es un 
ejercicio de vuelo táctico con cazas 
defensores, aviones de ataque y los 
AWACS, todos en formaciones 
grandes. Es una excelente oportu- 
nidad de valorar otros cometidos 
tácticos diferentes al nuestro y de 
considerar otras formas de hacer 
las cosas. Nosotros enviamos dos 
pilotos y dos aviones. 

”Cuando se te da una misión, no 
tienes tiempo de sentarte a pensar- 
lo. Se te ha dado un TSO (tiempo 
sobre el objetivo), y los planifica- 


dores quieren saber al momen- 
to cuándo podrás satisfacerlo, de 
modo que debes hacer tus planes y 
preparativos con la mayor rapidez 
y precisión posibles. 

"Tenemos un gran mapa mural 
que utilizamos como guía maestra 
para los mapas a escala 1:50 000 
con los que preparamos el vuelo del 
punto inicial al objetivo. Para aho- 
rrar tiempo, el piloto de servicio ha- 
brá preparado los mapas necesarios 
para sus demás compañeros. Estos 
mapas a escalas mayores nos per- 


1 Tubo pitot 

2 Ventana telémetro láser 

3 Telémetro láser y buscador 
objetivos iluminados Ferranti 
LRMTS 

4 Sondas presión total 

5 Transmisor ángulo ataque 

6 Sonda temperatura 

7 Conducto aire refrigeración 
aviónica 

8 Sonda retráctil repostaje en 
vuelo 

9 Convertidor oxigeno liquido 

0 Equipo aviónica 

Martinete retracción 

aterrizador proa 

Luces carreteo/aterrizaje en 

pata aterrizador 

Liberación cubierta en 

emergencia 

Pedales timón dirección 

Palanca mando 

Dorso panel instrumentos 

Presentador frontal datos 

Cubierta apertura hacia arriba 

Difusor admisión motor 

derecho 
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20 Asiento lanzable cero-cero 
Martin-Baker Mk 9 

21 Consola derecha 

22 Mando gases 

23 Unidad control apreciación 
artificial estabilizadores 

24 Aterrizador proa en posición 
retraída 

25 Consola izquierda 

26 Varillas y articulaciones 
control 

27 Batería 

28 Válvula presionización cabina 

29 Martinete cubierta 

30 Unidad aire acondicionado 
cabina 

31 Antenas buscadoras VHF 

32 Cambiador térmico cabina 

33 Tanque integrado fuselaje 
delantero 

34 Difusor admisión, geometría 
fija, motor izquierdo 

35 Puertas succión aire 

36 Módulo reconocimiento 

37 Cañón Aden 30 mm 

38 Toma de tierra 

39 Tolva munición 


40 Canaleja alimentación 
munición 

41 Aternzadores principales en 
posición retraida 

42 Motor y engranajes ranuras 
borde ataque 

43 Conducción aire admisión 

44 Unidad apreciación artificial 
control alabeo 


48 Lanzador dipolos Philips- 
Matra Phimat 

49 Ranura borde ataque 

50 Luz navegación estribor 

51 Antena TACAN 

52 Sección externa flap doble 


ranura 
45 Luz anticolisión 53 Disipadores sustentación 
46 Antena IFF externos 
47 Tanque integrado semiala 54 Martinete disipadores 
derecha sustentación 


El presentador frontal de datos 
proporciona información de actitud, 
altitud, velocidad y rumbo. 


i 

” d 
61 Cambiador térmico primario 

sistema aire purgado 
62 Válvula lanzamiento 
55 Sección externa flap doble combustible 

ranura 63 Estabilizador derecho 
56 Eje y martinetes flap 64 Antena VOR/ILS 
57 Tanque integrado sección 65 Antena ECM pasiva delantera 

media fuselaje 66 Carenado antena ECM 
58 Motor flap central 67 Antena VHF/UHF 
59 Acumuladores hidráulicos 68 Luz identificación 
60 Depósitos sistema hidráulico 69 Antena ECM pasiva trasera 
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miten navegar con la clase de pre- 
cisión que necesitamos sobre el ob- 
jetivo, donde una desviación de sólo 
100 metros puede suponer que no 
encuentres el blanco. 

”En la pared tenemos también un 
mapa de guerra. Este está siempre 
cubierto en tiempo de paz, pero en 
una situación bélica necesitaríamos 


tomarlo constantemente como re- 
ferencia. La información que contie- 
ne es actualizada prácticamente a 
diario por nuestro SQUINTO [el 
oficial de información del escua- 
drón] y muestra la FLOT [primera 
línea de las fuerzas propias], con la 
situación de las divisiones y briga- 
das amigas y enemigas represen- 


70 Luz navegación cola 

71 Timón dirección 

72 Conducto lanzamiento 
combustible 

73 Alojamiento paracaídas 
frenado 

74 Puerta paracaídas frenado 

75 Estabilizador izquierdo 

76 Gancho detención 

77 Martinete hidráulico timón 
dirección 

78 Unidades control hidráulico 
estabilizadores 


79 Extintores motores 

80 Tanque integrado popa 

fuselaje 

81 Toberas posquemadores 

82 Martinetes control toberas 

83 Turbosoplantes con 

poscombustión Rolls-Royce/ 

Turboméca Adour 

84 Engranajes equipo accesorio 

motores 

85 Sección interna flap doble 

ranura izquierdo 

86 Derivas ventrales, a ambos 

lados 

87 Disipadores sustentación 
izquierdos 


88 Sección externa flap doble 
ranura 
89 Tanque integrado semiala 
izquierda 
90 Luz navegación babor 
91 Barquilla ECM 
Westinghouse ALO-101 
92 Ranura borde ataque 
izquierdo 
93 Tanque externo 
94 Soportes subalares 
95 Martinetes y ejes 
accionamiento ranura borde 
ataque 
96 Aerofreno izquierdo 
97 Martinete hidráulico 
aerofreno 
98 Conexiones tierra sistema 
hidráulico 
99 Martinete hidráulico 
retracción aterrizador 
izquierdo 
100 Escuadra guía aerodinámica 


1689 


E Combate aéreo > 
SEPECAT Jaguar GR.MKk 1A 


LRMTS 

El telémetro láser y 
buscador de objetivos 
iluminados Ferranti 
LRMTS está en la proa, 
detrás de unas ventanas 
dispuestas en “V”, Este 
sistema permite al 
Jaguar atacar objetivos 
iluminados por un láser 
de las tropas de tierra o 
de otro avión. 


tadas por los símbolos normalizados 
de artillería, carros, infantería y ae- 
rotransportados. Ellos están repre- 
sentados en rojo, y nosotros, en 
azul. El SQUINTO debe ser capaz 
de informarte de las más recientes 
situaciones tácticas, las Notam [No- 
tice to Airmen] calientes, sobre la si- 
tuación de emplazamientos SAM 
enemigos, instalaciones de EW, ae- 
ródromos e incluso todas las CAP 
[patrullas de combate aéreo] que se 
sepa realizan regularmente los ca- 
zas enemigos. 

"Planificamos la misión en un 
mapa a escala 1:500 000 o, cuando 
ho cabe otro remedio, en dos o tres 
mapas unidos. En estos casos es de 
gran ayuda poseer cierta habilidad 
con el pegamento «Pritt» y las ti- 
jeras. La primera cosa que hay que 
hacer es marcar los objetivos y la 
FLOT. Una vez encontrado el ob- 
jetivo, hay que decidir la forma de 
aproximarse a él. Siempre que es 
posible preferimos hacerlo desde el 
sol —con el sol a la espalda— para 
evitar el exceso de luz en las foto- 
grafías y por razones tácticas de so- 
bra conocidas, y también, cuando es 
factible, desde una dirección ines- 
perada. 

”Ya hemos encontrado el objetivo 
y decidido la forma en que vamos a 
aproximarnos a él; ahora toca elegir 
un punto inicial para la pasada, pun- 
to que idealmente estará a un mi- 
nuto de nuestro destino. Dicho pun- 
to ha de ser una referencia del te- 
rreno fácilmente reconocible e in- 
confundible que nos permita efec- 
tuar el ajuste fino del INAS, 
eliminando cualquier error que po- 
damos llevar arrastrando. 

”En el objetivo marcamos el TSO 
que se nos ha dado y entonces re- 
pasamos toda la ruta a la inversa 
hasta llegar a la hora de despegue 
que nos permita alcanzar el objetivo 
en el momento requerido. De esta 
forma sabes directamente cuándo 
vas corto de tiempo para cumplir 
con la hora dada por los planifica- 
dores. Pasamos la hora de despe- 
gue y el TSO a los de Operaciones 
Aéreas en cuanto los hemos calcu- 
lado. Evitamos sobrevolar áreas 
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CANONES 
El Jaguar está armado con un par 
de cañones Aden de 30 mm, cada 
uno con 150 disparos. Estas armas 
pueden usarse contra blancos 
aéreos o terrestres, y se 
consideran un medio excelente 
para mantener al enemigo con la 
cabeza agachada. 


Este Jaguar GR.MKk 1A lleva los triángulos blancos y 
negros que caracterizan al Escuadrón 2, Esta unidad 
recibió sus Jaguar en 1974 para sustituir a los viejos 
McDonnell Douglas Phantom FGR.Mk 2. Es el único 
escuadrón de Jaguar de la RAF Germany dedicado al 
reconocimiento y fue el único en reequiparse con el 
Panavia Tornado, a finales de 1988. Los Tornado de esta 
unidad tienen sus cañonbes IWKA Mauser de 27 mm 
sustituidos por un sistema de reconocimiento por imagen 
infrarroja y carecen de cámaras ópticas. 


edificadas, carreteras, aeródromos 
y concentraciones de tropas ene- 
migas: se trata de no dar al contra- 
1u ningún aviso de nuestra aproxi- 
mación.” 


Mapa computerizado 

“En las unidades de Jaguar dis- 
ponemos del Ferranti TABS [Total 
Avionics Briefing System), que bá- 
sicamente consiste en un ordenador 
enlazado a una mesa de mapas di- 
gitalizada. Colocas el mapa en la 
mesa y lo alineas situando el cursor 
sobre cualquier punto de referencia 
conocido, y entonces introduces en 
el ordenador las coordenadas de 
ese punto. A continuación sitúas el 
cursor sucesivamente en cada pun- 
to de cambio de rumbo de la ruta 
elegida, entrando las coordenadas 
en el ordenador. Este presentará la 
ruta completa y podrás corregir 
cualquier error, entrar la posición 
de cualquier amenaza conocida, los 
TSO y demás. 

”El ordenador te proporciona en- 
tonces una copia en papel de la ruta, 
con las referencias de los objetivos 
y los puntos de cambio de rumbo. 
Todo esto queda grabado en el 
PODS, un almacén de datos portátil 
con una capacidad de 32 K que se 
inserta directamente en el ordena- 
dor del avión para programar la ruta 
en el INAS. Alternativamente, pue- 
des utilizar un teclado para intro- 


ducir los datos en el INAS valién- 
dote de la copia en papel que te ha 
proporcionado el TABS. 

"Como todos los escuadrones de 
primera línea de la RAF Germany, 
ocupamos instalaciones fortificadas. 
Por este término entendemos que 
están protegidas contra los efectos 
de la contaminación nuclear, bioló- 
gica y química. Nos preparamos y 
recibimos las órdenes en la instala- 
ción principal, en la que también ha- 
bríamos de vivir en caso de guerra. 
Los aviones se encuentran en los 
cercanos HAS (hangares fortifica- 
dos). Cuando llegamos a nuestro 
HAS, preparamos el avión de la for- 
ma acostumbrada y hacemos la ins- 
pección visual externa antes de su- 
bir a la cabina. Por supuesto, dedi- 
camos una atención especial a la 
barquilla ventral de reconocimiento, 
comprobando que esté correcta- 
mente conectada. 

"Esta góndola de reconocimiento 
fue diseñada y fabricada por British 
Aerospace en Weybridge. En la 
parte trasera del cilindro hay una 
unidad infrarroja lineal [IRLS] BAe 
Dynamics 401 que permite al Jaguar 
llevar a término pasadas de reco- 
nocimiento a gran velocidad y muy 
baja altitud con virtualmente cual- 
quier condición meteorológica. El 
IRLS proporciona una cobertura de 
60° a cada lado de la línea de vuelo 
del avión, y la estabilización en ala- 


LANZADOR DE DIPOLOS 

Bajo la semiala derecha se lleva 
un lanzador de dipolos Philips- 
Matra Phimat, aunque 
alternativamente puede 
instalarse un misil aire-aire 
infrarrojo AIM-9 Sidewinder 

o una bomba de racimo. 


Reconocimiento en el Jaguar 


ALA 

La menuda ala del Jaguar 
proporciona un excelente pilotaje a 
baja cota. Sus ranuras automáticas 
de envergadura total y sus 
hipersustentadores dan un dócil 


TANQUES DE COMBUSTIBLE 
Los Jaguar de la RAF suelen 
llevar tanques auxiliares de 

1 190 litros en los soportes 


subalares internos para 
aumentar su autonomía y 
alcance. 


gobierno a las bajas velocidades 


del circuito. 


LANZADOR DE 
BENGALAS 


CONTENEDOR DE INTERFERENCIA 
Bajo la semiala izquierda suele 
montarse una barquilla de 
contramedidas Westinghouse 
AN/ALO-101-10. En la misión de 
reconocimiento armado, en este 
soporte puede instalarse una 
bomba de racimo Hunting BL755. 


PLANTA MOTRIZ 
El Jaguar GR.Mk 1A está 
propulsado por dos turbosoplantes 
RollsRoyce/Turboméca Adour Mk 
104 de 3 620 kg de empuje con 
poscombustión. Los aviones de la 
RAF se entregaron originalmente 


Bajo las góndolas 
motrices pueden 
montarse dos 
lanzadores de 
bengalas y dipolos 
Tracor AN/ALE-40. 


con los subpotenciados Mk 102 de 
3 280 kg. 


BARQUILLA DE RECONOCIMIENTO 

La barquilla de reconocimiento BAe 

Dynamics, que pesa 500 kg, contiene 

| un abanico de cinco cámaras ópticas 
que dan cobertura delantera y vertical 
de un horizonte a otro, y una unidad 
infrarroja lineal estabilizada en alabeo. 


Uno de los Jaguar del Escuadrón 2 
dispara sus cámaras al sobrevolar un 
emplazamiento de misiles de la 
OTAN. Al tiempo que esto sucede, el 
piloto graba en una cinta un informe 
verbal de lo que está viendo. 


beo permite al Jaguar utilizar ángu- 
los de inclinación lateral de hasta 
35° sin perder la continuidad de las 
imágenes. Para entendernos, el 
IRLS puede cubrir una franja de te- 
rreno tan ancha en metros como la 
altitud del avión en pies. 

"Para complementar el IRLS, en 
la barquilla hay también cinco cá- 
maras ópticas que dan cobertura 
frontal oblicua y lateral de un hori- 


zonte a otro. Estas cámaras se en- 
cuentran en dos tambores rotati- 
vos, observando el terreno a través 
de ventanas de vidrio cuando están 
funcionando, pero cubiertas el resto 
del tiempo para protegerlas de da- 
ños por impacto de partículas. Una 
cámara Vinten F95 Mk 7, montada 
en la proa de la barquilla, da cober- 
tura frontal oblicua. Inmediatamen- 
te detrás, dos F95 Mk 10 brindan 
cobertura oblicua baja a través de la 
senda de vuelo, El tambor rotativo 
trasero suele contener dos F95 Mk 
10 para la cobertura lateral oblicua 
alta. Las dos F95 traseras pueden 
ser reemplazadas por una sola F126 
para la fotografía desde cotas me- 
dias. Esta no es una auténtica cá- 
mara vertical, pero confiere al Ja- 
guar una seudocapacidad de vigilan- 
cia táctica. 

"Como la barquilla está enlazada 


al INAS, cada fotograma de la pelí- 
cula óptica o de la grabación infra- 
rroja puede marcarse con la latitud, 
la longitud y la identidad de la cá- 
mara que lo ha tomado, y el piloto 
puede señalar en vuelo áreas que 
merecen atención especial. Las 
coordenadas geográficas pueden in- 
sertarse después en el INAS de los 
Jaguar de ataque, por supuesto, que 
de este modo pueden salir y atacar 
el objetivo con mucha más facilidad. 

"Si llevamos a cabo una salida de 
ataque o una de reconocimiento ar- 
mado, debemos elegir qué cargas 
queremos llevar en cada soporte y 
registrarlo en la AMU, que se en- 
cuentra en el pozo del aterrizador 
delantero. Después, esta AMU in- 
troduce en el INAS las caracterís- 
ticas balísticas de las armas que vas 
a llevar. 
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Operaciones civiles 


LOS CLIPPERS de Pan Am 
3.7 


uando estalló la guerra en Europa en se- 
tiembre de 1939, el gobierno norteame- 
ricano decidió seguir más de cerca las ope- 
raciones internacionales de la Pan Am. Cada 
vez era más evidente la incesante y continua 
penetración de alemanes e italianos en Suda- 
mérica. Estos dos países mantenían amistosas 
relaciones con la España de Franco y ello les 
daba la oportunidad de utilizar el Sahara es- 
pañol como plataforma para sus vuelos de 
2 000 millas hasta Natal, en Brasil. 

La Deutsche Lufthansa había anunciado un 
servicio dos veces en semana desde Europa 
y estaba planeando introducir hidroaviones 
cuatrimotores Do-26. La línea de propiedad 
italiana LATI operaba una ruta a Brasil con tri- 
motores Savoia-Marchetti vía las islas de 
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La li Guerra Mundial dio un fuerte impulso a Pan Am, primero 
- porque pudo desbancar a las aerolíneas de capital alemán que 

operaban en América del Sur, y segundo porque aprovechó el 
esfuerzo del conflicto para reforzar y consolidar sus rutas. 


Parte 


Cabo Verde. Luego, con la capitulación de 
Francia en 1940, quedó disponible Dakar, el 
punto más cercano a Sudamérica. 

En el interior de la propia Sudamérica, la 
Kondor Syndicat, controlada por los alema- 
nes, abrió líneas que se extendían paralela- 
mente a gran parte del sistema de Pan Am y 
otras líneas alemanas operaban en Bolivia y 
Ecuador. No obstante, uno de los secretos 
mejor guardados era que Pan American tenía 
acciones mayoritarias de SCADTA, otra ae- 
rolínea sólidamente alemana, que había co- 
menzado a operar en Colombia en 1921 con 
una flota de hidroaviones Junkers F 13. 

En el otoño de 1939, Washington ordenó a 
Trippe que se “despojara” de SCADTA de 
una vez. En primer lugar se acordó en secreto 


con el gobierno colombiano reorganizar la ae- 
rolínea, bajo un nuevo nombre —Avianca—, 
y permitir luego su futura nacionalización. De 
esta forma, en la noche del 8 de junio de 1940, 
se dio un notable golpe de efecto: los princi- 
pales aeródromos de la compañía fueron to- 
mados por las tropas colombianas y las tri- 
pulaciones de la Pan Am y todo el personal 
alemán, técnicos y pilotos, fueron detenidos. 


Pilotos brasileños 

En Brasil se llevó a cabo una limpieza si- 
milar, ya que la subsidiaria de Pan Am en este 
país, Panair do Brasil, competía directamente 
con la línea Kondor. Aquí los oficiales de Trip- 
pe lograron convencer al gobierno brasileño 
de que todos los nuevos pilotos serían nativos 


de Brasil. Pan Am ya había tomado la precau- 
ción de entrenar pilotos localmente y así desa- 
lojaron a los pilotos alemanes de la Kondor. 
En 1942, después de que EE UU entrara 
en la guerra, el gobierno norteamericano de- 
cidió eliminar a sus competidores alemanes e 
italianos de Sudamérica y Pan American —la 
herramienta elegida para esta política— se 
hizo cargo de ellas y estableció nuevas aero- 
líneas en colaboración con los gobiernos de los 
distintos países implicados. Una víctima de es- 


Derecha: Un 
Stratocruiser de la 
Pan Am aterriza en 
Heathrow. Después 
de que la guerra 
dificultara las carreras 
del Stratoliner y el 
Modelo 314, Boeing 
produjo finalmente un 
avión de pasajeros 
satisfactorio en la 
forma del Modelo 377 
Stratocruiser. Pan Am 
tuvo 28 de estos 
potentes aparatos. 


Pan Am se fue a la guerra 


tas implacables acciones fue la New Zealander 
Lowell Yerex, que paulatinamente había cons- 
truido la TACA, una cadena de líneas por todo 
el subcontinente de América Central y que fue 
apartada sin piedad del negocio. 

Con gran parte del dinero y las energías de 
la compañía empeñados en el establecimiento 
de rutas transoceánicas, Pan Am había co- 
menzado a mermar su calidad y eficacia en sus 
servicios con bases terrestres. Comparada 
con las operaciones de los “Cuatro Grandes” 


Izquierda: El Clipper Panama fue uno de los 45 
Douglas DC-6B utilizados por Pan Am, además 
de los cinco cargueros DC-6A. El DC-6 demostró 
ser más económico que el Constellation. , 


Arriba izquierda: Un Boeing 
Modelo 307 Stratoliner de la 
Pan Am, que era el avión de 
pasajeros más avanzado cuando 
entró en servicio. Rápido, 
aerodinámico y presionizado, 

el Modelo 307 podía llevar 

33 pasajeros a una altitud 

de 23 000 pies, donde las 
turbulencias eran poco 
frecuentes y la visón despejada 
la norma. 


Derecha: Al igual que el DC-3 y 
el Stratoliner, el Constellation 
fue financiado por la compañía 
rival, la TWA, controlada por 
Howard Hughes. La producción 
de los años de guerra pasó a la 
USAAF, pero Pan Am fue más 
rápida en pedir el avión al cesar 
las hostilidades y finalmente 
adquirió 33 Connies. 


Lockheed 049 Constellation 


Lockheed Constellation se convirtió rápidamente en el tipo contra el que el 
resto de los aviones de pasajeros de hélice eran juzgados. Aunque el avión 
fue financiado por la TWA, que recibió los primeros ejemplares, la Pan Am 
fue la primera en inaugurar un servicio transatlántico con él. Pan Am 
adquirió inicialmente 22 Lockheed 049 Constellation, de los que dos fueron 
a parar a Panair do Brasil. Siete más se adquirieron cuando Pan Am se hizo 
cargo de American Overseas Airlines. También se comprarían cuatro 
Modelo 749 Constellation, de mayor alcance y capacidad. 


WORLD AIRWAYS 


ali: 


MI 6 m 


AA 
BAA NN 
NC88838 


1 
PARA 


| 


acanego hsi j 


CAN WORE 2 ATEWAY. 


a. 


de las líneas domésticas norteamericanas 
(TWA, Eastern, United y American), Pan 
American llevaba muchos menos pasajeros, 
era más cara y, debido a la política de evitar 
los vuelos nocturnos, tardaba mucho más 
tiempo en cubrir una misma distancia. 

Uno de los problemas de la línea sudame- 
ricana de Pan American era que la ruta de la 
costa este hasta Río y Buenos Aires la efec- 
tuaban S-42, que eran lentos y estaban for- 
zados a volar alrededor de la esquina nordeste 
de Brasil. En el interior, Panair do Brasil uti- 
lizaba Lockheed Lodestar, la versión amplia- 
da del L-10 Electra, mientras que en la ruta 
transandina Panagra empleaba DC-2 y, a par- 
tir de finales de 1937, DC-3, 

En marzo de 1937, argumentando que los 
ayiones con base terrestre con cabinas pre- 
sionizadas y capaces de volar a grandes alti- 
tudes eran más adecuados para la travesía del 
Atlántico, Pan Am había pedido tres 307 Stra- 
tocruiser a la Boeing. Sin embargo, la ruta at- 
lántica la realizarían los 314 Super Clipper y los 
Stratoliner fueron asignados a las rutas su- 
damericanas de larga distancia. 


Aeródromos pequeños 

Sin embargo, las pistas que apenas habían 
servido para los Lodestar eran completamen- 
te inadecuadas para un avión mucho mayor 
como era éste y que pesaba casi cuatro veces 
más. Para efectuar el vuelo directo sobre la 
jungla amazónica entre Belem y Río, era ne- 
cesaria una escala intermedia y Pan Am montó 
una de sus típicas expediciones transportando 
a los obreros constructores por ferrocarril, 
barcazas fluviales y camiones para construir el 
aeropuerto de Barreiras en un lugar remoto y 
prácticamente desconocido del interior de 
Brasil. El aeropuerto se terminó en setiembre 
de 1940 pero, irónicamente, los 307 rara vez 
volaron al sur de Belem y el viaje a Río se 
completaba normalmente con los veteranos 
pero seguros DC-3. 

El capitán Horace Brock escribiría: “La 
operación más peligrosa era volar a y desde 
el aeropuerto Santos Dumont de Río. Estaba 
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construido en una franja de tierra en la bahía 
de Guanabara y tenía una pista pavimentada 
cuya longitud total era de tan sólo 800 metros 
y apuntaba directamente hacia la montaña Pan 
de Azúcar que se encontraba a muy poca dis- 
tancia del final de la pista. Los vientos domi- 
nantes eran siempre hacia el Pan de Azúcar, 
lo que exigía un viraje ascendente muy acu- 
sado que debía iniciarse casi tan pronto como 
se despegaba del suelo. La ciudad se encon- 
traba hacia la derecha, de modo que el viraje 
tenía que efectuarse hacia la izquierda por en- 
cima de la bahía... 

”Aterricé en Río para controlar a cada uno 
de los capitanes. En todas las comprobacio- 
nes, mientras el capitán abandonaba el suelo, 
se dirigía hacia el Pan de Azúcar, tiraba de las 
palancas hacia atrás e iniciaba su viraje ascen- 
dente pronunciado, yo empujaba la palanca ha- 
cia el motor izquierdo, en el interior del viraje, 
durante todo el tiempo de regreso a la marcha 


en vacío. El capitán palidecía y continuaba un 
cuidadosamente coordinado viraje ya que su 
vida dependía de él, ¡y la mía también!... 

"Todo el grupo de Río dormía ahora mucho 
mejor al saber que ellos podían gobernarlo, 
cortesía de ese loco capitán Brock, al que 
siempre habían temido...” 

En una fecha tan temprana como 1936, las 
cinco aerolíneas norteamericanas más impor- 
tantes había entablado conversaciones con la 
Douglas para que construyera un cuatrimotor 
de pasajeros mucho mayor. El prototipo, el 
DC-4E, voló el 7 de junio de 1938. A princi- 
pios de 1940, cuatro de las compañías (la 
TWA de Howard Hughes había transferido su 
lealtad hacia la Lockheed) tenían pedidos un 
total de 61 ejemplares. 


DC-4 sin presionizar 
Aunque el contrato de Pan Am especificaba 
la presionización, el DC-4 se construyó sin 


El DC-4 efectuó 
su primer vuelo el 
14 de febrero de 
1942, fecha en la 
que Pan Am ya 
tenía pedidos 28. 
Sólo diez se le 
entregaron 
durante la guerra, 
ya que se dio 
prioridad al C-54 
militar. 


Curtiss C-46 Commando 


Izquierda: El C-46 fue utilizado ampliamente por la 
CNAC (Corporación de la Aviación Nacional de China), 
una subsidiaria de la Pan Am, durante la guerra, 
llevando hombres y suministros sobre la “joroba”. En 
1948 la propia Pan Am adquirió diez C-46 de segunda 
mano y estos aparatos fueron utilizados como 
cargueros en el Caribe y América Central hasta 1953, 
año en que fueron vendidos de nuevo al Ejército de 
EE UU. El C-46 era dos veces más pesado que el 
DC-3 y llevaba la misma carga útil del DC-4, 
demostrando ser seguro y económico. 


este recurso debido posiblemente a que tan 
pronto como los aviones salían de la línea de 
montaje, pasaban a entrar en servicio con el 
ejército con la denominación de C-54 y para la 
Armada con la de R5D. 

Con el final de la guerra en 1945, las ae- 
rolíneas iniciaron las compras de este aparato 
a unos precios muy asequibles y hacia finales 
de ese mismo año la Pan Am ya tenía diez de 
ellos en servicio. En 1946 se comprarían 20 
más y finalmente la Pan Am llegaría a tener 
una flota de 92 DC-4, 

Durante la guerra, se le exigió a la Pan Am 
que pusiera su experiencia en el transpor- 
te aéreo al servicio de los militares. El cor- 
dón umbilical a lo largo del Atlántico debía 


Pan Am se fue a la guerra 


mantenerse y así durante 1942 los Clipper 
efectuaron 1219 travesías, transportando 
1 260 800 kg de carga comparados con los 
7 258 kg transportados el año anterior. 

El capitán Horace Brock, que fue transfe- 
rido a la división del Atlántico en junio de 
1942, escribió: 

“Hasta donde yo sé, jamás se canceló un 
solo vuelo de la Pan Am. El horario siempre 
siguió adelante con las cargas de máxima prio- 
ridad. Nuestros pasajeros hasta Lisboa eran 
correos diplomáticos, a menudo con sus ma- 
letines esposados a sus muñecas, correspon- 
sales extranjeros y agentes muy importantes 
del gobierno con mucha prisa... Los vuelos de 
regreso desde Lisboa frecuentemente lleva- 
ban escolares británicos que viajaban sin 
acompañante hacia hogares norteamericanos 
que los alojarían «durante» la guerra.” 

El capitán R.0.D, Sullivan efectuó un total 
de 103 travesías en el curso de ese año. Había 
perdido la cuenta de los vuelos que había rea- 
lizado, y cuando al llegar a Long Island Sound 
con su veterano Clipper pintado de gris le co- 
municaron que era el primer piloto que había 
atravesado el Atlántico más de 100 yeces, su 
única respuesta fue: “Bueno, lo que siento es 
un poco de hambre”. 


Misiones en tiempo 
de guerra 

En la guerra contra Japón, Pan Am desem- 
peñó un importante papel en la evacuación de 
4 000 civiles y soldados heridos desde Bir- 
mania en abril de 1942 y en el transporte de 
suministros a las fuerzas que luchaban contra 
la invasión japonesa. 


Convair 240 


Arriba: El acabado en blanco en la parte superior o 
“corona blanca” apareció por primera vez en 1951 
y pronto sustituyó al acabado en plateado utilizado 
hasta entonces. Los 20 Convair 240 de la Pan Am 
estuvieron entre los aviones que llevaron este 
acabado. Pan Am utilizó el Convair 240 de 40 
asientos como sustituto del DC-3. Éste a su vez 
no necesitaba ningún sustituto, pero los ejecutivos 
de la compañía juzgaron que el veterano aparato 
no se adaptaba a la imagen de la compañía. El 
Convair 240 efectuó su primer vuelo el 3 de julio 
de 1947 y se entregó un total de 553 ejemplares. 


A 


Bajo el acuerdo “Préstamo y Arriendo” an- 
terior a la entrada en la guerra de EE UU, Pan 
Am había establecido una nueva “División 
Africa-Oriente”. Ostensiblemente, se trataba 
de transportar cazas y bombarderos y de lle- 
var suministros bélicos a las fuerzas británicas 
en Egipto, pero Trippe también estaba inte- 
resado en construir el imperio de la Pan Am 
y negoció rutas hasta Leopoldville en el Congo 
y hacia el sur hasta Ciudad de El Cabo. 

Los aviones volaban desde Natal, en Brasil, 
hasta la isla Ascensión, luego hasta Roberts 
Field en Liberia y luego a través de Costa de 
Oro y Nigeria hacia Jartum y El Cairo, mien- 
tras que los suministros a la URSS se efec- 
tuaban via Teherán. Finalmente, bajo el Man- 
do de Transporte Aéreo de EE UU, ésta se 
convertiría en la famosa ruta “Cannonball”: 
11 500 millas entre Miami y la India. 

Fue la división de Africa-Oriente, que em- 
pleaba aviones y personal de la CNAC, la que 
llevaría suministros desde Birmania a China a 
través de la “joroba”, el extremo más oriental 
de la cordillera del Himalaya y en donde los 
aviones se verían forzados a subir a más de 
20 000 pies para sobrepasar las montañas con 
vientos de hasta 100 millas por hora y a veces 
sin oxígeno y sin sistemas de deshielo. La ma- 
yoría de los aviones utilizados fueron Curtiss 
C-46 Commando que habían sido desarrolla- 
dos para la Eastern Air Lines. 

Pan Am también suministró la organización 
necesaria para construir cerca de 50 aeródro- 
mos militares y de suministros por todo el 
mundo y entrenó a más de 5 000 pilotos. 

Al mismo tiempo, la gran rival de la Pan 
Am, la TWA, también se vio involucrada en el 
esfuerzo bélico y estaba obteniendo una con- 
siderable experiencia en las travesías del At- 
lántico, una ruta que se le había negado ante 
el monopolio establecido entre Pan Am y la 
Imperial Airways (que se había convertido en 
la BOAC en 1940). 
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La TWA de Howard Hughes estaba em- 
peñada en obtener la iniciativa tan pronto 
como acabara la guerra, y por ello se había 
retirado del acuerdo para desarrollar el C-4 y 
había vuelto con la Lockheed. El resultado de 
esta colaboración fue descrito como “el arma 
secreta del transporte aéreo norteamerica- 
no”: el 049 Constellation. 


Vuelo rápido 

El primer “Connie” voló el 9 de enero de 
1943 y 14 meses después Hughes volaría el 
aparato —ilegalmente pintado con los colores 
de la TWA— desde la factoría de la Lockheed 
en Burbank, California, hasta Washington DC 
en un vuelo sin escalas de 6 horas y 57 mi- 
nutos, vuelo que hasta entonces duraba nor- 
malmente entre 12 y 14 horas con escalas. El 
avión pasó de inmediato a manos del gobierno 
para su uso militar. Con 54 asientos en lugar 
de los 44 del DC-4 y con su cabina presioni- 
zada, prometía convertirse en el líder mundial 
del transporte aéreo civil. 

Al acabar la guerra, los vuelos transatlán- 
ticos se abrieron para todas las líneas: BOAC, 
KLM y Air France desafiaron inmediatamente 
a Pan Am y la TWA inició un servicio regular 
el 5 de febrero de 1946. En el Pacífico, Pan 
Am se marcó un tanto al enviar al primero de 
sus DC-4 civiles en un vuelo de investigación 
de 25 000 millas a Japón, China, el Sudeste 
Asiático y la India y regreso, mientras que 
sustituía los hidroaviones B-314 en la ruta de 
Honolulú tan rápidamente como le era posible, 
aunque, obviamente, el Constellation seguía 
siendo muy superior. 

Tan pronto como se percató de sus carac- 
terísticas, Trippe encargó el nuevo avión. El 
primero de ellos, bautizado Mayflower, fue en- 
tregado a la compañía el 5 de enero de 1945 
y entró en servicio regular el día 14 del mismo 
mes, batiendo a la TWA en tres semanas. An- 
tes de que finalizara mayo, Pan Am tenía 22 


Arriba: Pan Am compró 20 Convair 240 
presionizados y de 40 asientos para las rutas 
del Caribe y América Central. Sustituyeron 

a los veteranos DC-3, que eran considerados 
demasiado viejos para la nueva imagen 

de la compañía. 


ALTR WAYS 


Douglas DC-6B 


Abajo: Douglas desarrolló el DC-6B 
como respuesta al Constellation. 

El usuario que ¡inauguraria sus 
servicios fue United, que pronto 
desmostraría que el nuevo avión era 
más económico que su rival. 

Pan Am adquirió 45 de estos 
versátiles aparatos, 
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ejemplares, de los que muchos pasaron final- 
mente a Panair do Brasil. El 17 de junio de 
1947 efectuaba el primer vuelo inaugural al- 
rededor del mundo de la aerolínea una versión 
avanzada del mismo, el 749, volando entre 
Nueva York y San Francisco (a la Pan Am aún 
no se le autorizaba el vuelo sobre tierra para 
completar el circuito). 

En 1947, Trippe realizó enormes esfuerzos 
para fusionarse con la TWA, pero Hughes le 
dejó muy claro que planeaba seguir compi- 
tiendo con la Pan Am en todos los campos. La 
respuesta de Trippe fue el Boeing 377 Stra- 
tocruiser, que eran tan rápido como el Cons- 
tellation (a pesar de parecer más pesado y vo- 
luminoso en claro contraste con las esbeltas 
líneas del Connie), tenía un alcance tan largo 
y podía llevar 86 pasajeros. El primero de és- 
tos entraría en servicio el 1 de abril de 1949 
en la ruta de Honolulú y el 2 de junio Pan Am 
inauguraría el servicio de primera clase Pre- 
sident a Londres. 


CLUPPEn ¿IBER DHL, 


primero de los 45 
adquiridos por Pan 
- Am. Este avión: 


de hélice. 


Entretanto, Douglas había estado trabajan- 
do contra reloj para diseñar un avión que com- 
pitiera con el Constellation. El resultado fue 
el DC-6B, del que la Pan Am encargaría 45 en 
setiembre de 1950, que se entregarían entre 
febrero de 1952 y junio de 1954. Con 109 
asientos, el DC-6B era de operación ligera- 
mente más económica que el Constellation y 
sus sistemas de inspección y mantenimiento 
eran mucho más fáciles. En 1955 le seguiría 
el DC-7C, el “Siete Mares”. 

Pan Am bautizó el DC-6B como “Clipper 
Liberty Bell”, que abrió un servicio de clase 
turista entre Nueva York y Londres el 1 de 
mayo de 1952. Sin embargo, el estímulo que 
habían creído que acompañaría a este nuevo 
desarrollo al proporcionar viajes aéreos más 
asequibles quedó ahogado por otra llamarada 
de publicidad: al día siguiente la BOAC em- 
plearía el primer reactor de pasajeros del 
mundo, el Comet, en la ruta de Londres a Jo- 
hannesburgo. Había llegado la era del reactor. 
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Arriba: Grecia fue el primer 
cliente extranjero del A-7 Corsair 
Il, de tos que compró 66. Unos 
55 permanecen en servicio en 
tres escuadrones, uno con base 
en Larissa y los otros dos en la 
bahía de Souda, en Creta. 


Derecha: El General Dynamics 
F-16 es probablemente el más 
potente avión de combate de la 
Fuerza Helénica. Las entregas de 
los 40 F-16C y D, con motores 
F110-GE-100, ya han comenzado 
hace tiempo. En la foto, un 
biplaza F-16D en vuelo. 
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Colores en el cielo 
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mana 


Arriba: Después de 
prolongadas 
negociaciones, 
Grecia adquirió 40 
Mirage 2000 en 
julio de 1985, 
incluidos cuatro 
entrenadores 
biplazas. El primero 
fue entregado el 21 
de marzo de 1388 
y parte de ios 
restantes serán 
fabricados por la 
industria 
aerospacial griega. 


Debajo: Grecia 
towavía tiene de 
nueve a doce C-47 
en el Escuadrón 
355 y algunos otros 
distribuidos entre 
diversas pairullas 
de transporte, Entre 
otros aviones hay 
algunos de los que 
reconstruyó la 
Fuerza Aérea 
Helénica tras la 

II Guerra Mundial. 


Derecha: La aviación griega utiliza una docena de 
anfibios Canadair CL-215 en lucha contra incendios 


forestales y patrulla marítima. 


Debajo: Un corto número de viejos Lockheed T-33 
continúan en servicio en la Fuerza Aérea griega, 
utilizados para entrenamiento y enlace. 


Debajo: El 348 Mira de 


Larissa opera ocho RF-4E 
Phantom II comprados nuevos 
a finales de los años setenta. 
Algunos aviones adicionales 
pueden haber sido adquiridos 
de segunda mano de la Fuerza 
Aérea norteamericana. 


Derecha: Tres escuadrones de 
F-5A se emplean en cometidos 
de apoyo aéreo cercano y 
defensa aérea. Grecia fue el 
primer país europeo que 
utilizó los Freedom Fighter. 


Debajo: Los últimos y viejos RF-84F 
Thunderflash griegos fueron dados 
de baja a principios de 1989. Eran 
los únicos aviones de la longeva 
familia del F-84 que quedaban en 
servicio activo en el imundo aunque 
muchos otros países de la OTAN los 
utilizaron asimismo acumulando 
millares ae horas de vuelo. 


Carrera tecnológica 


LOS DEFENSORES DE NORTEAMÉRICA 
2: PARTE 


— 
— 
s 
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eneración Cenur 


Pocos cazas han sido tan elegantes y tan queridos como el Convair F-106 
Delta Dart. El estilizado “Six” sirvió en el ADC durante los años 60 y 70, y 
constituyó una combinación ideal de potencia y equipo para la destrucción 
de bombarderos. 


Los Starfire, Scorpion, Clunk y Sabre habían hecho su 
aportación a la defensa de Norteamérica, pero ahora era el 
turno de la serie Century. Por fin el Air Defense Command 
podía equiparse con material adecuado, que culminó en 
el elegante y longevo Delta Dart. 
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E” el mundo actual, las bombas 
atómicas no se prueban en la 
atmósfera abierta; las grandes na- 
ciones no se amenazan entre sí a 
voces y en público; y los líderes 
mundiales se esfuerzan por mante- 
ner tapado el barril de pólvora de 
posibles guerras globales. Pero en 
los años 50 todo era muy diferente 
y la guerra mundial parecía, se sen- 
tía, inminente. 

A finales de los 50, cuando el Air 
Defense Command (ADC) de la US 
Air Force, con base en Colorado, se 
dispuso a actualizar su flota con los 
interceptadores de la “serle siglo”, 
la posibilidad de un conflicto nuclear 
parecía estar a la vuelta de la es- 
quina. La actitud de algunos líderes, 
unos y otros, era casi bárbara. En 
un momento, Nikita Jruschev llegó 
a amenazar con desarrollar una 
bomba de hidrógeno de 100 mega- 
tones, un arma 20 000 veces más 
potente que la que había asolado Hi- 
roshima. 

Para sustituir a los “interinos” 


y 


Sabre, Starfire y Scorpion, la USAF 
empezó ya en 1948 a pensar en el 
que muchas veces fue llamado “in- 
terceptador 1954”, el avión que se 
convertiría en el Convair F-102 Del- 
ta Dagger. En mayo de 1949, el vi- 
cejefe del Estado Mayor de la 
USAF, general Muir S. Fairchild, 
invitó a empresas líder de la avia- 
ción y la electrónica a pensar en el 
“interceptador 1954”, y en noviem- 
bre les comunicó que para desarro- 
llar el nuevo avión se iba a utilizar 
la fórmula del “sistema de armas”. 

En enero de 1950 se invitó a 50 
posibles contratistas a someter 
ideas para un sistema de control de 
tiro para el “interceptador 1954”, El 
vencedor fue Hughes Aircraft. El 1 
de setiembre de 1950 se pidió a 19 
fabricantes de células que empeza- 
sen a trabajar, colaborando con 
Hughes para que el avión fuese 
compatible con el equipo electróni- 
co que debía llevar. La decisión del 
2 de julio de 1951 sorprendió por- 
que daba tres posibles vencedores. 


Arriba: El arma más poderosa de los 
interceptadores de la USAF fue el 
cohete AIR-2 Genie, que, aunque 
de vuelo libre, llevaba una cabeza 
nuclear: sin duda habría amargado 
el viaje a una formación de 
bombarderos dirigiéndose hacia 
Estados Unidos. 


Convair, Lockheed y Republic lle- 
garían a la fase de maquetas. Sin em- 
bargo, poco después Republic y Lock- 
heed se apearon de la competición. 


McDonnell F-101B, 
el guardián lejano 
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El F-101B fue una solución interina para proporcionar 
un interceptador al ADC, con un asiento adicional para 
el radarista. Era rápido y llegaba lejos, y sirvió en las 
unidades del ADC hasta los años 80. Sus armas eran 


los Falcon y Genie. 
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Pero vamos a dejar por un momen- 
to la historia del “interceptador 
1954”, el F-102, y su heredero, el 
Convair F-106 Delta Dart, pues antes 
hay que referirse a otro avión signifi- 
cativo. 


El Voodoo 

Cada vez que se hablaba de la pe- 
sadilla de bombarderos soviéticos cru- 
zando las heladas tierras polares, los 
mandos del ADC pedían un intercep- 
tador con la velocidad, el alcance y la 
capacidad de armamento para poder 
parar a esos bombarderos muy al nor- 
te de las áreas urbanas de EE UU. No 
se decía muy alto, desde luego, pero 
era casi imposible impedir que bom- 
bardeasen ciudades canadienses, aun- 
que, como ya veremos, Ottawa tenía 
sus propios planes. Pero el intercep- 
tador que pedían, capaz de trabajar 
dentro del sistema de defensa aérea 
ya existente y con un alcance de hasta 
1 000 millas al norte de su base, im- 
pediría que los bombarderos Tupolev 
“nivelasen” Chicago, Cincinnati o 
Cheyenne. 

Desdichadamente, ni el futuro F- 
102 ni su derivado el F-106 iban a ca- 


racterizarse por un gran radio de com- 
bate. Por el contrario, en St Louis ha- 
bía un avión de un fabricante menos 
conocido y que había sido construido 
con un elevado alcance como cualidad 
principal. 

Un prometedor caza bimotor de 
McDonnell, el XF-88 Voodoo, había 
ganado dos competiciones de vuelo de 
la Air Force, en 1949 y 1950, pero se 
le negó un pedido de producción. Si a 
mediados del siglo hubiese funcionado 
con mayor lógica la adquisición de ca- 
zas, se habría dispuesto de una flota 
de F-88 para combatir al MiG-15 
cuando éste apareció en Corea. En 
vez de eso, unas largas demoras lle- 
varon de manera lenta y enrevesada 
al caza monoplaza “de penetración” 
F-101 Voodoo. 

Se concibió el F-101 para llevar una 
bomba atómica ventral hasta territorio 
soviético desde bases avanzadas. Sólo 
se equipó un Ala de la USAF, unidad 
que pasó la mayor parte de su carrera 
en RAF Bentwaters-Woodbridge. 

Como medida precautoria de los 
trabajos de Convair en el “intercep- 
tador 1954” y, especialmente, de los 
retrasos del diseño más avanzado que 


Convair XF-92/YF-102, 
avión en delta 


El ala en delta se consideraba perfecta para el vuelo 
a alta velocidad, pero antes de que apareciese el 
definitivo F-102A hubieron de darse algunas fases 
aerodinámicas. El XF-92 probó el concepto delta, 
seguido por el caza YF-102 (en la foto). 


Arriba: El McDonnell F-101B 
Voodoo fue otro avión querido por 
sus pilotos pese a la peculiaridad 
de sus cualidades de vuelo. 


Izquierda: Los interceptadores 

de la USAF se vieron cada vez más 
envueltos en la interceptación de 
bombarderos soviéticos “reales” que 
merodeaban en torno al espacio 
aéreo norteamericano. Aquí, dos 
F-102A del 57 FIS de Islandia 
acompañan a un Tupolev “Bear”. 


se convertiría en el F-106, los exper- 
tos del Air Defense Command pidie- 
ron —y consiguieron— un extraño in- 
terceptador: una especie de Voodoo 
híbrido con un radar inadecuado en la 
proa y un radarista (RO) aprisionado 
en el asiento trasero de una cabina 
alargada. 

Entre sus atributos positivos, el 
Voodoo era rápido, cómodo y dotado 
de largo alcance. Pero también tenía 
inconvenientes. El sobrecargado sis- 
tema de control de tiro MG-13 ges- 
tionado por el radarista seguía las evo- 
luciones del piloto, asignaba el misil, 
indicaba al piloto cuándo debía armar 
la cabeza de guerra, disparaba el misil 
(sin la intervención de dedo humano 
alguno) y metía al F-101B en un fuerte 
viraje evasivo. 

Como una de las armas del Voodoo 
producía una explosión atómica, pilo- 
tos y radaristas se preguntaban si el 
sistema funcionaría realmente como 
se anunciaba en los folletos. El Voo- 
doo tenía algunas excentricidades 
—por usar un término caritativo—, 
como la entrada en pérdida del com- 
presor y un elevado índice de fallos 
del sistema eléctrico. 


Problemas de cabeceo 

Como su predecesor monoplaza, el 
F-101B era difícil de volar y podía ve- 
jar incluso al piloto más experimen- 
tado. Especialmente molesto era el 
aterrizador de proa, que sencillamen- 
te no se retraia al pasar de cierta ve- 
locidad, no importa cuál. Pero más im- 
portante era todavía el hecho de que 
el Voodoo tuviese problemas de ca- 
beceo, que llevaron a que varios pi- 
lotos de prueba, incluido Lonnie Moo- 
re, un as de Corea, murieran al per- 
der el control. 

Propulsado por dos turborreacto- 
res Pratt € Whitney J57-P-55 de 
6 700 kg de empuje, el F-101B Voo- 
doo no voló hasta el 27 de marzo de 
1957. Quedó detrás del Convair F- 
102 en la carrera por alcanzar las uni- 
dades operativas, y se convirtió, 
como se había previsto, en un refuer- 
zo del F-106, de menor alcance. 
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Los F-101B Voodoo empezaron a 
servir en junio de 1959 con el 84 Es- 
cuadrón de Interceptación de Hamil- 
ton (California). Hacia junio de 1960, 
el ADC tenía no menos de 17 escua- 
drones de Voodoo, y el F-101B era el 
interceptador norteamericano más 
numeroso, y así siguió durante cuatro 
años. Pese a sus “pegas”, el Voodoo 
fue un avión querido que sirvió largo 
y bien no sólo en EE UU, sino tam- 
bién en Canadá. Los Voodoo de in- 
terceptación equiparon unidades de la 
Guardia Nacional y canadienses hasta 
los años 80. 

El Voodoo no fue diseñado desde el 
principio como interceptador, como 
tampoco lo habían sido los anteriores 
F-86, F-89 y F-94, La distinción de 
ser el primero recayó en el “intercep- 
tador 1954” en el que trabajaba Con- 
vair, dos años antes de que aparecie- 
se el Voodoo. 


Cintura de avispa 

El progreso en el nuevo caza fue ra- 
lentizado por la polémica acerca de su 
configuración. Aunque la USAF no te- 
nía aviones de ala en delta, esa forma 
triangular había sido probada en el 
Convair XF-92 de finales de los años 
40, y los británicos afirmaban hacía 
tiempo que el ala en delta era ideal 
para aviones de alta velocidad. Su 
ventaja estaba en que era aerodiná- 
micamente delgada pero estructural- 
mente gruesa, al tiempo que más fácil 
de fabricar que un ala recta y fina. 
Usando esta forma, pruebas de túnel 
realizadas en 1952 indicaron que el fu- 
turo Convair F-102 sería capaz de un 
techo de 42 400 pies y un radio de 
combate de apenas 320 km. 

Tales evaluaciones revelaron que el 
avión era tan grueso en su sección 
central que se producía una resisten- 
cia indeseada, La solución fue “adel- 
gazar” el fuselaje en una configuración 
de “botella de Coca-Cola”, pero la de- 
cisión de adoptar esa “cintura de avis- 


Convair F-102A Delta 
Dagger, el primero 


Primer interceptador de reacción construido como 

tal para la USAF, el F-102A tuvo un sistema 
semiautomático de control de tiro cuyo desarrollo fue 
largo y difícil. Una vez solventados los problemas, el 
F-102 fue un caza eficaz que sirvió en la Guardia 
Nacional hasta los años 70. 
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Convair F-102A 


Delta Dagger 


Armamento 
El armamento principal del “Deuce” era 
el misil aire-aire AIM-4 Falcon, del que 


podía llevar hasta seis en su bodega interna. 


Los primeros aviones podían operar 
también con 24 cohetes de 70 mm 
estibados en tubos lanzadores en las 
puertas de la bodega de misiles. 


Sistema de armas 


El F-102 tenía el sistema de control de tiro MG-10. 


Enlazado al sistema terrestre SAGE, recibía 
automáticamente información del objetivo y guiaba 
al avión hasta la distancia de tiro. Entonces el piloto 


asumía el control del ataque. 


pa” —basada en estudios de la Regla 
del Área de Richard Whitcomb, de la 
NASA— fue lenta. Se aceptaron diez 
YF-102 de fuselaje recto, de los que 
el primero voló en octubre de 1953, 
antes de que la línea de producción se 
reorientara hacia el YF-102A, con el 
fuselaje “de botella”. Mientras, en no- 


viembre de 1953, en la base de Ed- 
wards, el piloto de pruebas R.L. John- 
son resultó gravemente herido cuan- 
do su YF-102 osciló erráticamente 
después de despegar, no consiguió 
elevarse más de 6 metros e hizo un 
aterrizaje de graves consecuencias 
con el tren metido, 


Lockheed F-104A, 
el misil pilotado 


El Starfighter, capaz de Mach 2, era la respuesta a los 
sueños de muchos pilotos, pero su corto alcance lo 
hizo inviable como interceptador. Su armamento 
consistía en un cañón interno de 20 mm y dos misiles 
Sidewinder en los bordes marginales alares. 


Avión 

Los Delta Dagger no sólo sirvieron 
“en casa”. muchos se enviaron a 
ultramar a proteger los intereses de 
EE UU y sus aliados. En Europa, los 
F-102 actuaron desde la RFA, 
Holanda y España. Este avión lleva 
los colores del 431 Escuadrón de 
interceptación, basado en Zaragoza 
a primeros de los años 60, 
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Desarrollo del F-102 

Hacia abril de 1954, un Johnson re- 
cuperado fue capaz de llevar al YF- 
102, con su fuselaje recto, hasta los 
47 000 pies, pero el techo práctico del 
avión no era sino de 40 000 pies. Ésta 
y otras decepciones quedaron atrás 
cuando, en diciembre de 1954, John- 
son realizó el primer vuelo con el YF- 
102A y su fuselaje “de botella”. 

No obstante, los vuelos de prueba 
se demoraron. El “interceptador 
1954” no entró en servicio hasta abril 
de 1956, en el 327 Escuadrón de In- 
terceptación del ADC en George (Ca- 
lifornia). En 1958, el ADC tenía 627 
ejemplares del interceptador de ala en 
delta, lo que suponía la mitad de los 
efectivos de! Mando. 

El Convair F-102A Delta Dagger de 
serie tenía fuselaje adaptado a la Regla 
del Area, ala curva, una cabina mejo- 
rada y el turborreactor Pratt & Whit- 
ney J57-P-12 con poscombustión de 
5 400 kg de empuje. El F-102A era 
supersónico y satisfizo muchas de las 
expectativas de la USAF. El primer 
biplaza de entrenamiento de transfor- 
mación TF-102A voló desde Edwards 
en noviembre de 1955 y operó junto 
al F-102A en las filas del ADC. 

La designación F-102B fue la pri- 
mera que llevó el Convair F-106 Delta 


Arriba: El misil AIM-4 Falcon fue la 
principal arma aire-aire de los 
interceptadores de la USAF y podía 
usar guía radar o infrarroja. 


Código 

Los aviones de la USAF de 
ese período llevaban un 
código en el que la primera 
letra denotaba la misión 
(*F” por caza); la segunda, 
el tipo de avión ("C” por 
F-102); y los tres números, 
las tres últimas cifras del 
numeral del avión. 


RCE FC- 464 
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Dart. El poco conocido YF-102C, un 


modelo “A” reformado, probó varios 
cambios en el sistema de control de 
tiro y no fue adoptado. 

Después de las primeras vicisitu- 
des, el F-102A fue un avión popular y 
de gobierno noble (a diferencia del di- 
fícil F-101B Voodoo). El Delta Dagger 
sirvió en total en 27 escuadrones del 
ADC y 23 de la Guardia Aérea Nacio- 
nal. Unos pocos F-102A acabaron en 
Grecia y Turquía. Aunque concebido 
primordialmente para la defensa aérea 
de EE UU fueron desplegados en Co- 
rea en 1960 durante la Operación 
“Bone Deep” y en el Sudeste Asiático 
entre 1964 y 1969. 


Pérdidas en Vietnam 

En ambas ocasiones, el “Deuce” (el 
dos de una baraja o un dado), como se 
le apodó, debía servir para contener 
los bombarderos Ilyushin Il-28. Nin- 
gún F-102A llegó a derribar un avión 
enemigo en Vietnam, pero dos de 
ellos fueron derribados por fuego anti- 
aéreo y un tercero cayó ante un MiG- 
21 el 3 de febrero de 1968. 

La participación canadiense en la 
defensa aérea de Norteamérica em- 
pezó con el CF-100 Canuck y ganó en 
ambición cuando, en 1953, la Royal 
Canadian Air Force hizo saber su in- 


Frenado 
La protuberancia de 

la base de la deriva era 

un aerofreno dividido. 
Justo delante estaba el 
alojamiento del paracaídas 
de frenado. El ala en delta 
aportaba una buena 
cantidad de frenado 
aerodinámico durante 

el aterrizaje. 


Abultamientos 


Los carenados situados a los lados 


de la tobera tenían función 


aerodinámica: mantenían el efecto 


de la Regla del Área muy atrás 


e impedían la separación del flujo. 


Por razones obvias se les conoció 
como los “Marilyn Monroe”. 


E 
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Generación Century 


Campeón de la defensa aérea de 

EE UU durante los años 50 y 60, el 
Convair F-102A fue el primer avión 
diseñado como parte integral de un 
sistema de armas y, también, el 
primer delta supersónico entrado en 
servicio. Después de un desarrollo 
largo y complicado, el “Deuce”se 
convirtió en un caza noble y 
apreciado. Aviones del 509 FIS fueron 
al combate en Vietnam, pero su 
misión de defensa aérea les dio pocas 
oportunidades de hacer contacto con 
aviones hostiles. Se cree que uno fue 
derribado por un MiG-21. 


Regla del Área 

Gracias a los estudios de 
Richard Whitcomb en la 
NASA, el F-102A tenía la 
“cintura” estrechada para 
conseguir una suave variación 
de la sección transversal 
del fuselaje desde la proa 

a la popa. Esto mejoró 
muchísimo las prestaciones 
respecto del YF-102 original, 
de fuselaje recto, 


Servicio 

El “Deuce” entró en servicio 
en el ADC en abril de 1956 y 
efectuó su última misión, con 
el 57 FIS, en abril de 1973. 
Este modelo voló con la 
Guardia Aérea Nacional otros 
dos años. 


Planta motriz 
Al principio debían llevar el motor 
Wright J67, pero los primeros F-102 
usaron el Westinghouse J40. Éste no 
fue lo bastante potente, y los aviones 
de serie recibieron el Pratt € Whitney 
J57-P-23; éste desarrollaba un 
empuje militar de 5 270 kg y uno con 
poscombustión de 7 740 kg. 
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terés por un gran interceptador bipla- 
za de largo alcance. Se quería un avión 
de esa clase para mantener a la fuerza 
de bombarderos soviéticos bien ale- 
jada, ya muy dentro del Círculo Polar 
Ártico. 

Cuando apenas se estaba constitu- 
yendo el primer escuadrón de CF-100 
ya se trabajaba en el Avro Canada CF- 
105 Arrow, haciendo uso de nuevo del 
ala en delta, aunque esta vez en un 
diseño muy ambicioso. Para abril de 
1954, Avro Canada montaba cinco 
prototipos del grande (23,3 m de lon- 
gitud), pesado (25 650 kg en despe- 
gue) y veloz (Mach 1,3) Arrow. 

Esos aviones Arrow estaban pro- 
pulsados por dos turborreactores 
Pratt & Whitney J75-P-3 que desarro- 
llaban 10 575 kg de empuje con pos- 
combustión, aunque los planificadores 
de Ottawa querían que el Arrow de 
serie llevase el turborreactor nacional 
PS-13 Iroquois, desarrollado por la di- 
visión Orenda de Avro. 

El primer Arrow 1 voló en marzo 
de 1958. Los cinco ejemplares esta- 
ban siendo utilizados para desarrollo y 
evaluación cuando todo el programa 
fue cancelado, en febrero de 1959. La 
sorprendente decisión de acabar con 
el proyecto Arrow fue todavía más in- 
dignante para la totalidad de sus de- 
fensores cuando fueron enviadas al 
desguace todas las células existentes, 
incluidos cinco Arrow 2 con armamen- 
to mejorado. 


Aparece el F-106 

Convair siguió desarrollando el ala 
en delta y produjo un nuevo diseño 
que se convirtió en el F-106 Delta 
Dart. La denominación F-106 había 
sido asignada brevemente a un Re- 
public Thunderstreak de turbohélice 
que luego se rebautizó XF-84H. En- 
tonces se otorgó al avión de Convair. 
Como las principales diferencias entre 
el F-102 y el F-106 estaban en el mo- 
tor y el sistema de control de tiro, el 
trabajo en el “Six” (seis) se llevó a 
cabo mientras el “Deuce” entraba en 
servicio. 

El F-106 debía haber llevado un 
control de tiro MX-1179 y un motor 
J67, que era una adaptación del bri- 
tánico Olympus. Aunque este motor 
resultaba prometedor, hacia agosto 
de 1953 Wright (la licenciataria) lle- 
vaba un año de retraso en su adapta- 
ción al F-106. En octubre de 1953, 
por lo tanto, la USAF autorizó a que 
el Pratt & Whitney J75 se hiciese 
compatible para el F-106, El MX-1179 
(después MA-1) también iba muy re- 
trasado, y la fecha prevista del primer 
vuelo de un F-106 se pospuso varias 
veces. En 1955, el motor J67 fue 
abandonado definitivamente, pero el 
trabajo en el J75, aunque más satis- 
factorio, también progresaba lenta- 
mente. 

En diciembre de 1956 voló un avión 
de evaluación táctica YF-106A, y el 
primer vuelo de prueba de la USAF 
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Carrera tecnológica 


x 


tuvo lugar, en Edwards, en abril de 
1957. En esa ocasión, el “Six” se re- 
dimió alcanzando Mach 1,9 y una al- 
titud de 57 000 pies. 

Pero en esa era posterior a la gue- 
rra de Corea, tan preocupada por los 
costes, los mandos del Estado Mayor 
seguían la escalada de los precios y 
movían la cabeza cada vez que se pro- 
ducía una demora. Se esbozó la posi- 
bilidad de acabar con el F-101B Voo- 
doo si se seguía adelante con el retra- 
sado F-106. Un informe del ADC te- 
mía tener que reconocer que el “pro- 
grama F-106/MA-1 ha fracasado”. El 
Estado Mayor aceptó la postura del 
ADC de que, si había que recortar 
costes, las reducciones afectasen por 
igual al F-101B y al F-106. 

Los primeros F-106A operativos 
entraron a servir en el ADC en mayo 
de 1959, con el 498 Escuadrón de In- 
terceptación de Geiger Field (aero- 
puerto de Spokane), en Washington. 
El primer escuadrón totalmente equi- 
pado con el F-106A fue el 539 FIS de 
McGuire (Nueva Jersey). 

Los problemas con el sistema de 
control de tiro persistieron durante al- 
gunos años, pero el “Six” equipó un 
total de 14 escuadrones del ADC 
(aunque se había llegado a pensar en 
26) y se convirtió en uno de los avio- 
nes más populares entre los pilotos de 
caza. El teniente coronel Jack Webb 
consideraba al F-106 “el purasangre 
de los aviones de caza” y “un avión 
con auténtica clase”. En 1972, el F- 
106 era el interceptador más moderno 
del ADC, y todos los escuadrones de 
éste, salvo uno de F-102 desplegado 
en Islandia, estaban equipados con él. 
El FD-106 fue también el último avión 
norteamericano diseñado expresa- 
mente como interceptador. 


Fabricado hasta 1960 


El interceptador normalizado fue el 
F-106A, del que se produjeron 277 


Avro Canada CF-105, 
el malquerido 


El fabuloso CF-105 era un ambicioso proyecto de 
conseguir un interceptador con bastante alcance para 
cubrir el norte de Canadá. Era un diseño soberbio y 
de grandes prestaciones, pero fue cancelado cuando 
sólo se habían acabado cinco prototipos. 


unidades. El F-102B fue un entrena- 
dor biplaza en tándem que conservaba 
plena capacidad de combate y del que 
se hicieron 63 ejemplares. Los mo- 
delos mejorados F-106C, F-106D y F- 
106X fueron ideas del Pentágono que 
no llevaron a nada. 

La producción del “Six” concluyó 
en diciembre de 1960 —para poner- 
nos en contexto, digamos que enton- 
ces el presidente de EE UU era 
Dwight D. Eisenhower—, pero el F- 
106 permaneció durante otros 28 años 
dedicado a la tarea fundamental de de- 
fender los cielos de América del Norte 
de todo posible enemigo. 

El F-106, de hecho, sobrevivió al 
Air Defense Command. Éste fue re- 
bautizado durante un tiempo Aeros- 
pace Defense Command, pero en oc- 
tubre de 1979 sus intereses pasaron 
al Tactical Air Command en lo que fue 
conocido como ADTAC; su sede pasó 
de Colorado Springs a Langley, en 
Virginia. 

El Aerospace Defense Command, 


McDonnell CF-101B: 


Arriba: Su motor J75 daba al F-106 
unas prestaciones soberbias en 
términos de trepada y velocidad 

en línea recta. 


= < 
a Lee 


ei Voodoo va al norte 


Al cancelarse el CF-105, Canadá necesitó un sustituto 
del inadecuado CF-100. Se eligió el Voodoo debido 
sobre todo a su gran alcance. Equipó escuadrones de 
interceptación canadienses hasta los años 80, incluso 
en tareas de guerra electrónica. 


Le 


Derecha: Durante casi 30 años, 
el F-1064 ha sido el defensor del 
territorio de EE UU, dispuesto a 
interceptar cualquier intruso. 


Convair F-106A Delta 
Dart, el sexy “Six” 


La mejora del F-102 dio lugar al elegante F-106, que 
llevaba un sistema de control de tiro más capaz. Sus 
armas eran cuatro misiles Falcon y un cohete Genie, 
aunque después algunos aviones cambiaron este 

último por un cañón de 20 mm. 


que en tiempos fue la mayor organi- 
zación de la US Air Force, dejó de 
existir en marzo de 1980, En diciem- 
bre de 1985, el ADTAC fue rebauti- 
zado en Primera Fuerza Aérea —una 
de las tres que formaban el Tactical 


de Am s ; 
años 5 del CF 1018 Vo 

ico, eS 
ZEAE (e od los años 80. 


Eq 


Air Command— y su cuartel general 
se estableció en Tyndall. 

Mientras tanto, las unidades de la 
Guardia Aérea Nacional que apoyaban 
el esfuerzo de defensa aérea se habían 
equipado con el F-106, La última de 


Convair F-106B, 
un entrenador en tándem 


Tanto el F-102 como el F-106 tuvieron versiones 
biplazas de entrenamiento, ambas con capacidad 
plena de combate. Mientras que el TF-102A era un 
feo biplaza lado a lado, el F-106B tenía una limpia 
cabina en tándem. 


ellas, en Atlantic City (Nueva Jersey), 
hizo la última salida operativa en el 
F-106 en 1988. 

¿Cómo llevaba a cabo sus misiones 
este interceptador? La misión básica 
era una simple interceptación contro- 
lada desde tierra (GCI). Los bombar- 
deros en aproximación eran detecta- 
dos por un radar terrestre. Los con- 
troladores de la GCI, que seguían a 
los bombarderos, debían guiar a los 
cazas hasta el contacto. (“Su objetivo 
está a 30 grados; altitud, 20; veloci- 
dad, 430.”) El sistema SAGE (Semi- 
Automatic Ground Environment), uti- 
lizado hasta los años 70, sustituyó la 
GCI dirigida oralmente por un enlace 
de datos. Como piloto de F-106, el te- 
niente coronel Jack Webb recuerda: 
“Después de despegar enlazabas el 
piloto automático con el SAGE y de- 
Jabas que aquél te llevase hasta el ob- 
jetivo. El piloto sólo necesitaba asu- 
mir el control cuando llegaba el mo- 
mento de disparar.” Una vez dejó de 
usarse el SAGE, la capacidad de en- 
lace de datos del F-106 siguió siendo 
útil cuando la mejora y seguridad de 
las comunicaciones hizo posible de 
nuevo el empleo de transmisiones 
orales para guiar al interceptador ha- 
cia su objetivo. 


Nueva generación soviética 

Cuando estuvieron en servicio los 
F-102A, F-106A y F-106B, los defen- 
sores del continente norteamericano 
supieron que tenían que vérselas con 
una nueva generación de bombarde- 
ros soviéticos, más veloces, con me- 
jores contramedidas y mayor capaci- 
dad de carga. 

Quizá el más conocido de ellos es el 
turbohélice Tupolev Tu-95 “Bear”, un 
enorme aparato sin contrapartida 
exacta en Occidente y que está en 
producción desde los años 50. Tam- 
bién de esta generación fueron los 
reactores Tupolev Tu-16 “Badger” y 
Myasishchyev M-4 “Bison”. Cuando 
el “Deuce”, el “Six” y el “Voodoo” 
eran aviones maduros, los soviéticos 
tenían ya una generación aún más 
nueva y era momento de competir con 
el bombardero supersónico Tupolev 
“Backfire”. 

Pero durante esos mismos años, 
apareció en escena el misil balístico in- 
tercontinental (ICBM), que se convir- 
tió en la principal arma estratégica so- 
viética. Una vez más, se habló de que 
los misiles sustituirían a los aviones. 
La misión de defensa aérea, ahora en 
manos de la Primera Fuerza Aérea, 
perdió importancia, sobre todo cuan- 
do se supo que la flota de bombarde- 
ros soviética no tenía tantos aviones 
como se había creído. 

En el horizonte los planificadores 
del Pentágono veían el nuevo proble- 
ma: la necesidad de defenderse no 
sólo de los bombarderos, sino tam- 
bién de misiles de crucero supersó- 
nicos lanzados desde distancia segura 
por esos bombarderos. 
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Fichero de aviones 


Aviones no embarcados de la £ 


Avro Lancaster 841 / 


Especificaciones: avión de 
reconocimiento general de siete plazas 
Avro Lancaster GR.Mk 3 
Envergadura: 31,09 m 

Longitud: 21,18 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Merlin 24 de 1 640 hp de potencia 
unitaria 

Armamento: seis ametralladoras 

de 7,7 mm y hasta 8 165 kg de 

cargas lanzables llevadas internamente 
Peso máximo en despegue: 29 484 kg 
Velocidad máxima: 250 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 2 530 millas 


Un Avro Lancaster de la Flotille 25F, con base en 
Lartique, Argelia, en 1953. El Lancaster sirvió 
fundamentalmente con las unidades de la Aéronavale 
desplegadas en el norte de Africa, aunque sus últimas 
unidades fueron la Escadrille de Servitude 9 y la Flotille 
24F, con base en las Nuevas Hébridas, y que finalmente 
retiraron sus Lancaster en 1964, fecha en la que muchos 
llevaban un acabado blanco en todas las superficies. 


Las fuerzas de la Francia Libre basadas en Gran Bretaña y en el norte de África portaron la 
antorcha de la aviación militar francesa durante la Segunda Guerra Mundial y a medida que 
la marea de la guerra se inclinaba del bando aliado, estas unidades crecieron en número y 
capacidad con la recepción de nuevos aviones británicos y norteamericanos. Entre estos 
últimos estuvo el anfibio PBY-5A, que serviria durante la guerra y los años inmediatos a su 
conclusión en misiones de reconocimiento marítimo hasta la entrega de aviones más 
modernos. El PBY-5A fue, por tanto, un equipo de primera línea de la Aéronavale hasta 
finales de los cincuenta, y desempeñó un importante papel en las misiones de enlace y 
rescate marítimo hasta bien entrados los sesenta, Entre sus tareas estuvo la búsqueda de 
campos de minas no despejados procedentes de la guerra, 


El Loire 130 fue diseñado como un hidroavión ligero de utilidad general reforzado para el 
lanzamiento desde las catapultas de los buques de guerra y voló por primera vez en 
noviembre de 1934. Se desarrolló en dos formas, el 130M para el servicio metropolitano 
francés y el reforzado 130C para el servicio colonial. Hacia finales de 1938 los primeros 
hidroaviones comenzaron a llegar a la Aéronavale y, además de los principales buques de 
guerra franceses, varias bases aeronavales de ultramar recibieron ejemplares del tipo para 
el reconocimiento costero. Se produjeron unos 150, de ellos unos 30 bajo los auspicios ya 
del gobierno de Vichy, y los ejemplares basados en ultramar permanecieron en servicio, 
aunque limitado, hasta 1949, cuando la Escadrille 8S se retiró de Indochina. En sus 
últimos días operó en misiones de enlace y escolta costera 


Especificaciones: anfibio de 
patrulla marítima y SAR de ocho 
plazas Consolidated PBY-5A 
Envergadura: 31,70 m 
Longitud: 19,47 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney R-1830-92 Twin Wasp de 
1 200 hp de potencia unitaria 
Armamento: dos ametralladoras 
de 12,7 mm y tres de 7,62 mm 


Especificaciones: hidroavión 
triplaza de utilidad general Loire 130M 
Envergadura: 16,00 m 
Longitud: 11,30 m 
Planta motriz: un Hispano-Suiza 
12Xbrs-1 de 720 hp de potencia 
Armamento: dos ametralladoras 
| de 7,5 mm, además de provisión 
| para llevar 150 kg de cargas 
lanzables llevadas en los laterales 


| del fuselaje además de provisión para llevar 
| Peso máximo en despegue: hasta 1 814 kg bajo las alas 
| 3 396 kg Peso máximo en despegue: 16067 kg 
| Velocidad máxima: 140 millas/h Velocidad máxima: 175 millas/h 
a 9 185 pies Alcance operacional: 2 350 millas 


Alcance operacional: 684 millas con carga bélica completa 
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>ronavale 


Mediante un acuerdo de la Unión Occidental de 1948, Gran Bretaña suministró a la 
renaciente Aéronavale 54 Lancaster reformados para misiones de reconocimiento 
marítimo y salvamento aéreo/marítimo. Los ejemplares fueron 32 bombarderos Mk | y 

22 Mk Il con las torretas dorsales eliminadas, combustible extra en la bodega de bombas, 
preinstalación para un radar de descubierta y asideros para el transporte de botes 
salvavidas lanzables desde el aire. Las entregas se efectuaron a partir de enero de 1952 y 
la mayoría de ellos fueron desplegados a las bases aeronavales del norte de África. Eran 
similares a los Lancaster ASR.Mk 3 estándar con el Bote Salvavidas Aerotransportado 

Mk IIA. Los Lancaster pasaron de las tareas de rescate a las de reconocimiento, y cuando 
sólo operaba como unidad la Escadrille 9S, sus aviones eran similares al Lancaster 
GR.Mk 3 con instalación de equipo especializado en reconocimiento marítimo. 


Entre 1940 y 1944 la industria aeronáutica francesa fue utilizada por los alemanes para 
complementar su propia capacidad de producción y entre los tipos construidos en Francia 
estuvo el hidroavión de ala en parasol Dornier Do 24. Entre 1942 y 1944 la Chantiers Aero- 
Maritimes de la Seine (CAMS) produjo unos 50 ejemplares así como otro buen número de 
células que no llegaron a completarse del Do 24T-1, una versión de transporte y de 
rescate aéreo/marítimo del Do 24N con motores alemanes en lugar de norteamericanos. 
Entre la Liberación de 1944 y 1953 la Aéronautique Navale utilizó aquellos aviones que no 
habían pasado a los alemanes, junto con otros 22 completados tras la retirada alemana, en 
tareas de rescate y también en la búsqueda de minas flotantes en las aguas costeras 
francesas. 


Especificaciones: hidroavión 
de rescate aéreo/marítimo de seis 
plazas CAMS (Dornier) Do 24T-1 
Envergadura: 27,00 m 
Longitud: 22,00 m 

Planta motriz: tres BMW-Bramo 
323R-2 Fafnir de 1 000 hp de 
potencia unitaria 

Armamento: por lo general 
ninguno, aunque tenía capacidad 
para llevar un cañón de 20 mm y 
dos ametralladoras de 7,92 mm 
Peso máximo en despegue: 16 207 kg 
Velocidad máxima: 211 millas/h 
a 9845 pies 

Alcance operacional: 2 920 millas 


En comparación con el Lockheed PV-1 Ventura, el PV-2 Harpoon, que comenzó a entrar en 
servicio en 1944, tenía alas de mayor envergadura y superior capacidad de combustible, 
cola rediseñada con superficies verticales mayores y armamento mejorado. Se produjeron 
535 Harpoon (500 PV-2, incluyendo varias conversiones PV-2C de entrenamiento, y 35 
PV-2D con armamento proel más pesado), y tras la Segunda Guerra Mundial grandes 
cantidades de ellos fueron transferidos a las fuerzas aeronavales de los países aliados. 

En 1944 la Francia Libre había recibido una pequeña cantidad de PV-1 y tras la Segunda 
Guerra Mundial éstos fueron sustituidos por bombarderos Bloch M.B.175. Sin embargo, 
posteriormente la reformada Aéronavale recibió un número comparativamente pequeño de 
PV-2 para equipar las Escadrilles 11S y 12S. Los aviones permanecieron en servicio hasta 
finales de los cincuenta, y fueron transferidos a Portugal. 


Especificaciones: 
bombardero/patrullero de cuatro/ 
cinco plazas Lockheed PV-2 Harpoon 
Envergadura: 22,86 m 
Longitud: 15,51 m 

Planta motriz: dos Pratt & Whitney 
R-2800-31 Double Wasp de i 
2 000 hp de potencia unitaria 
Armamento: nueve ametralladoras 
de 7,62 mm, provisión para 1 814 kg 
de cargas lanzables y 907 kg de 
bombas llevadas bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 16 330 kg 
Velocidad máxima: 282 millas/h 
Alcance operacional: 2 930 millas 
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Martin P5M Marlin 846 


El Marlin se desarrolló a partir del PBM Mariner de la Segunda Guerra Mundial y voló por 
primera vez en mayo de 1948 como un avanzado hidroavión de patrulla dotado con 
torretas proel y popel dirigidas por radar además de una torreta dorsal asistida. Se ordenó 
su puesta en producción como P5M-1 sin la torreta dorsal y con la torreta proel 

sustituida por la antena/radomo del radar de descubierta APS-80, así como con motores 
más potentes en góndolas que también alojaban la carga bélica lanzable. El P5M-2 
introdujo una cola en T, radar de descubierta APS-44, MAD con su sensor en un “aguijón” 
detrás de la unión de la deriva/plano de cola, mayor potencia y fuselaje revisado. En 1959 
diez ejemplares de esta versión fueron entregados a la Aéronavale, siendo encuadrados 
en la Flotille 27F de patrulla antisubmarina de largo alcance y operando hasta su 
sustitución a finales de los sesenta por los Breguet Atlantic. 


Especificaciones: hidroavión 
de patrulla marítima y 
antisubmarina de medio alcance y 
once plazas Martin P5M-2 Marlin 
Envergadura: 36,02 m 
Longitud: 30,66 m 

Planta motriz: dos Wright R- 
3350-320A Turbo Compound de 
3 450 hp de potencia unitaria 
Armamento: provisión para 
hasta 3 629 kg de cargas 
lanzables llevadas internamente 
además de ocho bombas o minas 
de 454 kg bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 

38 555 kg 

Velocidad máxima: 251 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 2 050 millas 


El Vanneau (chorlito) fue desarrollado en la Francia de Vichy como un entrenador avanzado 
con asientos en tándem para alumno e instructor, pero voló por primera vez ya en 
diciembre de 1944, cuando ya se había producido la liberación del país y en la forma del 
prototipo M,5,470 con motor lineal Hispano-Suiza 12X de 690 hp, El tipo fue encargado 
por la Armée de l'Air como el M.S,472 Vanneau II con motor radial Gnome-Rhone 14M, 
La versión equivalente para la Aéronavale fue el M.S.474 Vanneau IV, del que se recibirían 
70 a partir de diciembre de 1946, El Vanneau IV era básicamente similar al Vanneau ll, 
pero tenía equipo naval especializado y, para permitir el entrenamiento de los pilotos en 
el aterrizaje en portaaviones, un gancho de apontaje. Permaneció en servicio con la 
Aéronavale hasta finales de los sesenta 


Especificaciones: entrenador 
avanzado biplaza Morane-Saulnier - 
M.5S.474 Vanneau IV ? 


Envergadura: 10,65 m 
Longitud: 8,61 m 

Planta motriz: un Gnome-Rhone 
14-M9 de 700 hp 

Armamento: dos ametralladoras 
de 7,5 mm y provisión para llevar 


pequeñas bombas bajo las alas 
Peso máximo en despegue: 

2 400 kg 

Velocidad máxima: 290 millas/h 


El Goose, que voló por primera vez en 1937, demostró ser un excelente aeroplano que 
interesó a usuarios tanto civiles como militares por su capacidad anfibia, espacioso 
fuselaje y economía de combustible. La versión adquirida por la US Navy fue denominada 
JRF y se desarrollaron diversas versiones hasta llegar al JRF-5 con cámaras para el 
fotorreconocimiento y el JRF-6B, que se entregaría bajo el Préstamo y Arriendo y 
destinado al rescate aéreo/marítimo y el entrenamiento de navegantes. Cierta cantidad de 
éstos pasaron a Francia después de la Segunda Guerra Mundial para su empleo en tareas 
de reconocimiento costero y rescate aéreo/marítimo, demostrando su valía en el 
replanteamiento de los mapas costeros franceses haciendo constar los naufragios de 

la guerra y otras características nuevas. El principal usuario del tipo en la Aéronavale 

fue la Escadrille 8S, que lo utilizó hasta mediados los sesenta. 


Especificaciones: anfibio biplaza = 

de utilidad general y reconocimiento 

costero Grumman JRF-5 Goose ; 
Envergadura: 14,95 m 
Longitud: 11,73 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney R-985-AN-6 Wasp Junior 
de 450 hp de potencia unitaria 
Carga útil: siete pasajeros 

o su peso en carga 

Peso máximo en despegue: 


3 629 kg 
Velocidad máxima: 201 millas/h a altitud óptima 
a 5 000 pies Alcance operacional: 950 millas 


Alcance operacional: 640 millas 
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En 1959 la Aéronavale 
recibió diez potentes 
hidroaviones Marlin que 
pasaron a la Flotille 27F 
en tareas de patrulla 
antisubmarina de largo 
alcance, en sustitución 
de los veteranos Short 
Sunderland. Los Marlin 
sobrevivieron hasta bien 
entrados los sesenta. 


Después de que hubiera utilizado una versión del bombardero B-24 Liberator como el 
PB4Y-1 en misiones de patrulla/bombardeo de largo alcance, la US Navy exigió el 
desarrollo de una versión del Liberator optimizado para este tipo de misiones y el 
resultado fue el PB4Y-2 Privateer, que voló por primera vez en setiembre de 1943 
Retenía las alas y el tren de aterrizaje del B-24D, aunque tenía motores sin 
turbocompresores en góndolas reformadas para misiones a baja cota, una sola cola/deriva 
muy alta y fuselaje alargado con torreta dorsal doble en lugar de las simples dorsal y 
ventral, Se produjeron 736 ejemplares y a finales de los cuarenta cierto número de ellos, 
ya denominados P4Y-2, fueron suministrados a la Aéronavale para su empleo como 
patrulleros antisubmarinos con base terrestre. Operaron hasta finales de los sesenta con la 
Flotille 8F. 


Especificaciones: 
bombardero/patrullero marítimo de largo 
alcance y diez/once plazas Consolidated 
PBaY-2/Convair P4Y-2 Privateer 
Envergadura: 33,53 m 

Longitud: 22,73 m 

Planta motriz: cuatro Pratt € 

Whitney R-1830-94 Twin Wasp de 

1 350 hp de potencia unitaria 
Armamento: doce ametralladoras 

de 12,7 mm y provisión para llevar 
ocho bombas de 726 kg 

Peso máximo en despegue: 29 484 kg 
Velocidad máxima: 237 millas/h 
Alcance operacional: 2 800 millas 


En 1951 Shorts de Belfast reacondicionó 19 hidroaviones Sunderland Mk V excedentes 

de la RAF para la Aéronautique Navale, que los había encontrado inadecuados como 
hidroaviones de patrulla de largo alcance en unas fechas en las que comenzaba a emerger en 
occidente el miedo al rápido crecimiento de la potencia submarina soviética. La mayoría de 
los Sunderland fueron encuadrados en la Flotille 7FE que operaba desde Dakar en Senegal ya 
que este lugar del extremo occidental de Africa permitía la patrulla de radar e incluso visual 
bien adentro del Atlántico sur y central, a través del que navegaba buena parte del comercio 
de materias primas occidental desde Sudamérica y el sur de Africa. Los Sunderland fueron 
retirados del servicio en la Aéronavale a finales de los cincuenta. Uno de ellos regresaría a 
Gran Bretaña en marzo de 1961 para ir a un museo. 


Especificaciones: hidroavión 

de patrulla marítima y 

antisubmarino de diez/trece plazas 

Short Sunderland MR.Mk 5 

Envergadura: 34,39 m 

Longitud: 26,01 m 

Planta motriz: cuatro Pratt 8 

Whitney R-1830-90B Twin Wasp 

de 1 200 hp de potencia unitaria === 
Armamento: dos ametralladoras q 
de 12,7 mm y 8 0 12 de 7,7 mm, 

además de provisión para llevar 

2 250 kg de cargas lanzables 

Peso máximo en despegue: 27 216 kg 
Velocidad máxima: 213 millas/h 

Alcance operacional: 2 900 millas 


Vertol (Piasecki) HUP-2 Retriever 851 


Lockheed P2V (P-2) Neptune 852 


Este helicóptero birrotor fue diseñado según un requerimiento norteamericano para 
adquirir un helicóptero de rescate aerotransportado, vigilancia y transporte. El modelo 
original fue el HUP-1 con motor radial Continental R-975 de 525 hp, superficies verticales 
de deriva en el extremo de los planos de cola localizados en los laterales del soporte del 
rotor trasero y capacidad para llevar cinco pasajeros o tres camillas además de los dos 
tripulantes. El HUP-2 era una versión muy mejorada con mayor potencia y se distinguía del 
anterior por carecer del ensamblaje del plano de cola/deriva. Asimismo, incorporaba una 
grúa a estribor de la cabina que podía izar cargas de hasta 181 kg. La Aéronavale recibió 
15 de los 165 HUP-2 construidos y permanecieron en servicio hasta los sesenta como 
helicóptero ligero estándar de vigilancia y reabastecimiento._ 


Especificaciones: helicóptero 
ligero biplaza de transporte, SAR y 
vigilancia Vertol (Piasecki) HUP-2 
Diámetro del rotor, cada uno: 
10,67 m 

Longitud del fuselaje: 9,75 m 
Planta motriz: un Continental 
R-975-46 de 550 hp 

Carga útil: tres pasajeros o carga 
Peso máximo en despegue: 

2 608 kg 

Velocidad máxima: 108 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 340 millas 


El Lynx fue el único tipo británico afectado por el acuerdo francobritánico de 1967 por el 
que se construirían tres helicópteros y en la actualidad es utilizado por la Armada francesa 
en dos modelos como helicóptero antisubmarino integrado en los buques de guerra 
menores. En común con otros Lynx navales el modelo básico francés Lynx Mk 2 tiene 
tren de aterrizaje triciclo y su equipo electrónico incluye un radar de descubierta ORB 31W 
y o bien un MAD Crouzet (en un montaje rígido en la proa) o bien un sonar sumergible 
[Thomson DUAV 4 o Alcatel HS 12). Hay unos 24 Lynx Mk 2 en servicio y se encuentran 
complementados por 14 Lynx Mk 4, el equivalente francés del Lynx HAS.Mk 3 de la Royal 
Navy con turboejes Gem 41-1 de 1 120 hp de potencia y otras mejoras de detalle. 


Especificaciones: helicóptero 
cuatriplaza antisubmarino y de 

utilidad general Westland Lynx 

Mk 2(FN) 

Diámetro del rotor principal: 12,80 m 
Longitud total, rotores girando: 
15,16 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Gem 2 de 900 hp cada uno 
Armamento: cargas lanzables en 
los laterales del fuselaje 

(dos torpedos o cargas de 
profundidad) o bien cuatro misiles 
aire-superficie AS.12 

Peso máximo en despegue: 4 536 kg 
Velocidad máxima: 144 millas/h 
Alcance operacional: 368 millas 


/ 
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Aunque el diseño del Neptune se inició antes de que EE UU entrara en la Segunda Guerra 
Mundial, este avanzado proyecto quedó arrinconado por otros modelos más rutinarios 
hasta 1944 y sólo en mayo de 1945 pudo efectuar su primer vuelo. Entonces demostró 
ser todo un ganador con un enorme potencial de crecimiento y fue asimismo construido 
en grandes cantidades para otros países y la US Navy. La Aéronavale fue el usuario 
extranjero más importante del Neptune al recibir 31 P2V-6 en 1953 para las Flotilles 23F, 
24F y 25F, y luego otros 34 P2V-7 para esas mismas flotillas así como para las Escadrilles 
9S y 125, El P2V-6 (luego P-2F) tenía motores radiales R-3350-30WA de 3 250 hp y, 
además de sus seis cañones de 20 mm, equipo para el minado y el fotorreconocimiento 
El P2V-7 (luego P-2H) tenía turborreactores subalares para aumentar la potencia, un 
"aguijón” para el MAD en la cola y otras reformas 


Especificaciones: avión 
antisubmarino y de patrulla marítima 

de nueve/diez plazas Lockheed P2V-7 
Envergadura: 31,65 m f 
Longitud: 27,94 m | 
Planta motriz: dos Wright R- la | 
3350-32W de 3 500 hp de y A 
potencia unitaria y dos h / 
Westinghouse J34-WE-36 de 

1 542 kg de empuje unitario 
Armamento: 3 629 kg de cargas z 
lanzables llevadas internamente , 
Peso máximo en despegue: 36 240 kg | 
Velocidad máxima: 403 millas/h | 
Alcance operacional: 3 695 millas y 
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El SA 3210 Super Frelon se desarrolló a partir del mås pequeño SA 3200 Frelon con la 
ayuda de Sikorsky en el diseño de los rotores. El primer prototipo estuvo impulsado por 
tres turboejes Turmo II/C2 de 1 320 hp y voló el 7 de diciembre de 1982 en la forma 
representativa de un modelo de transporte táctico de tropas. El modelo naval es el anfibio 
SA 3216 utilizado por la Flotille 32F (17 células) como helicóptero pesado antisubmarino 
con base terrestre para "sanear" las aproximaciones de su principal base nuclear de Brest, 
El helicóptero está dotado con flotadores de estabilización y entre sus sensores se 
incluyen un radar de descubierta panorámica Sylphe y un sonar sumergible HS.12 o 
Bendix ASO-13 además de un MAD Crouzet DHAX-3 en las misiones antisubmarinas, con 
la alternativa de llevar un radar de designación ORB 31 (Heracles |) u ORB 32 (Heracles 11) 
junto con misiles AM.39 Exocet en las misiones antibuque 


Especificaciones: helicóptero 
medio antisubmarino y antibuque 
Aérospatiale SA 321G Super Frelon 
Diámetro del rotor principal: 18,90 m 
Longitud total, rotores girando: 18,90 m 
Planta motriz: tres Turboméca 
Turmo !!IC6 de 1 570 hp cada uno 
Armamento: dos misiles 
antibuque AM.39 Exocet o bien 
cuatro torpedos Mk 46 o L4, o bien 
ocho minas de 250 kg o cargas de 
profundidad Mk 49, Mk 52 o Mk 54 
Peso máximo en despegue: 13 000 kg 
Velocidad máxima; 154 millas/h 
Alcance operacional: 506 millas 
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Reconocimiento en el Jaguar 
2. Parte 


Este Jaguar del Escuadrón 41 de 
la RAF lleva un camuflaje invernal 
temporal para su despliegue en 
Noruega, país al que el escuadrón 
es destacado regularmente dentro 
de la AMF de la OTAN. 
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Izquierda: 

El Jaguar es 
un avión para 
pilotos de los 
de verdad y, 
con el Harrier, 
el último caza 
monoplaza que 
sirve en la 
RAF. Sólo los 
mejores pilotos 
son elegidos 
para volar en 
el Jaguar. 


Un piloto de Jaguar concluye aquí el relato sobre su 
experiencia personal en las misiones de reconocimiento 


táctico a bordo del avión franco-británico, y describe cómo 
se realiza una salida típica y la forma en que se procesan 


y analizan las fotografías. 


G 6 La mayoría de las salidas 


de reconocimiento se hacen de- 
sarmadas, con la salvedad de los 
cañones. Podemos llevar un par 
de bombas de racimo, pero los 
dos soportes externos suelen 
usarse para cargas más útiles. Si 
lo que nos preocupa sobre todo es 
una amenaza aérea pueden insta- 
larnos un par de Sidewinders, 
mientras que si la mayor amenaza 
viene del suelo llevaremos un Phi- 
mat (lanzador de bengalas y di- 
polos) y una barquilla de interfe- 
rencia AN/ALQ-101. 

El avión lleva también lanza- 


dores de bengalas AN/ALE-40 fi- 
jados bajo las góndolas de los mo- 
tores. Cada una de éstas contiene 
15 bengalas. Antes de tener estos 
equipos, podías instalar un lanza- 
dor parecido en el alojamiento del 
paracaídas de frenado, pero ahora 
no hay necesidad de ello. Y tam- 
bién llevamos los dos Aden de 
30 mm, dos buenas piezas. El 
Aden es un buen cañón, muy se- 
guro y de una potencia tremenda. 

"Supongo que llevamos esos 
cañones para darnos un poco de 
moral, aunque de hecho son un 
arma eficaz contra blancos aéreos 
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F.95 delantera 
oblicua 


Barquilla de recofoto 


del Jaguar 


Esta barquilla y su soporte integral se 
suspenden debajo del avión. La barquilla 
tiene un sistema de climatización para 
mantener el ambiente óptimo e impedir 


que se empañen las ventanas que 


protegen las cámaras. El tambor de cada 
cámara gira 180 grados cuando aquélla va 
a disparar, exponiendo el cristal protector. 


En 1988, a uno de 
los Jaguar del 
Escuadrón 2 se le 
pintó la deriva de 
negro con un gran 
emblema de la 
unidad para celebrar 
los 75 años de ésta. 


Tambor trasero: 
cámara de vigilancia 
F.126 alternativa 


F.95 delantera oblicua 


En el tambor delantero 
hay una cámara F.95 
oblicua delantera y dos 
semiverticales. La primera 
proporciona vistas de 
aproximación al objetivo, 
como lo verá el piloto del 
avión atacante. 


y terrestres, suficiente para man- 
tener a los artilleros enemigos 
con la cabeza gacha o para con- 
vencer al piloto de un caza ene- 
migo que no es bueno que llegue- 
mos a colocarnos a sus seis. Los 
dos cañones están cargados, pero 
sólo se suele emplear uno, dejan- 
do el segundo como reserva. En 
el entrenamiento utilizamos mu- 
nición normal, pero en condicio- 
nes reales irían cargados con car- 
tuchos explosivos. El rearmado 
es muy fácil y rápido, pues la mu- 
nición viene en cajas preparadas. 

"Para que podamos alinear co- 
rrectamente el INAS, la situación 
geográfica exacta de cada hangar 
fortificado HAS está pintada den- 
tro de la puerta de éste, dándonos 
la latitud, longitud, variación mag- 
nética y el rumbo verdadero de 
una línea pintada en el suelo sobre 
la que el avión está escrupulosa- 
mente estacionado. Esto permite 
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Las dos F.95 delanteras 
se superponen 
ligeramente para 
conseguir una cobertura 
completa de 130°, Las 
F.95 del tambor trasero 
están dispuestas en un 
ángulo mayor para cubrir 
de un horizonte al otro. 


la alineación exacta de los girós- 
copos del sistema inercial. Enton- 
ces insertas el plan de vuelo, bien 
metiendo el PODS, bien introdu- 
ciendo tú mismo a mano las coor- 
denadas, con ayuda de la copia en 
papel. 

”El encendido de los motores 
es tremendamente sencillo. No 
necesitamos ninguna fuente ex- 
terna de energía, pues llevamos 
un generador de aire Microturbo 
en el interior del pozo del aero- 
freno que nos da auténtica capa- 
cidad de autoarranque. Esto es 
particularmente útil cuando ope- 
ras lejos de tu base, en cualquier 
otro aeródromo de la OTAN o 
cuando usamos nuestra capacidad 
de dispersión en el campo. 

"Cuando se enciende la luz de 
navegación en el panel de control 
correspondiente, sabes que el 
INAS está alineado y puedes cam- 
biar el interruptor del modo 


Abanico de F.95 


de horizonte 
a horizonte 


«ALIGN» al «NAV» y elegir el 
primer destino. Entonces el 
HUD, el HSI y el PMD empiezan 
a mostrarte el rumbo hacia el pri- 
mer punto de cambio de rumbo. 

"La capacidad operativa del Ja- 
guar desde pistas mal preparadas 
nos da una gran flexibilidad. No 
estamos confinados a utilizar pis- 
tas pavimentadas, y como pode- 
mos operar desde hierba cabe la 
posibilidad de despegar desde ae- 
ródromos que la acción enemiga 
haya cerrado a otros tipos de 
aviones. En Boscombe Down se 
hizo una prueba importante, des- 
pegando y aterrizando en las ba- 
cheadas franjas de hierba que cru- 
zan las pistas de rodadura, por la 
hierba y otras superficies, y todos 
los pilotos dijeron después que 
era como conducir un coche de 
buena suspensión y con tracción 
en las cuatro ruedas. No existe 
problema alguno.” 


Despegues cortos 

“Los chicos de los Harrier de 
Gütersloh no son los únicos pilo- 
tos de la OTAN que pueden ope- 
rar desde fuera de los aeródro- 
mos. Este es un punto fuerte del 
Jaguar. Ya se intentó emplear el 
Jaguar desde tramos cortos de au- 
tovías. Un piloto de pruebas de 
BAe fue el primero, mientras la 
M55 estaba en construcción cerca 
de Blackpool, pero desde enton- 
ces pilotos de escuadrón han ac- 
tuado desde tramos de las auto- 
bahn de Alemania Federal. Sólo 
hay que aplicar las técnicas están- 
dar de despegue y aterrizaje cor- 
to. Si vas limpio, puedes aterrizar 
en 450 yardas, y despegar en 600 
yardas con una carga respetable. 
Tenemos una baja velocidad de 
aproximación y podemos absor- 
ber mucha energía con nuestros 
grandes frenos, los neumáticos de 
baja presión y el tren, que es muy 


duro, mientras que el paracaídas 
de frenado ayuda mucho a dece- 
lerar rápidamente. Podemos ope- 
rar desde la pista de hierba de 
cualquier aeroclub sin demasiados 
problemas. 

”Despegamos con la poscom- 
bustión a tope, que da una acele- 
ración notable. Retraes el tren y 
los hipersustentadores de inme- 
diato, pues de lo contrario reba- 
sarías las velocidades límite. Cor- 
tamos los posquemadores a 300 
nudos y aceleramos a la velocidad 
de tránsito con empuje en seco, lo 


que ahorra un poco de combusti- 
ble. El HUD te mostrará el rumbo 
que debes tomar para volver a la 
senda prevista hasta el primer 
punto de inversión, y no necesa- 
riamente el rumbo directo desde 
tu posición actual hasta el siguien- 
te punto de inversión. Estas dos 
cosas pueden ser muy diferentes, 
pues tu rumbo de despegue pue- 
de haberte apartado de la ruta di- 
recta entre el punto inicial (el han- 
gar) hasta el primer viraje. Pero 
si pulsas el botón de «cambio de 
destino», el ordenador calcula y 


En el tambor trasero, en lugar 
de dos F.95, puede instalarse 
una F.126. Esta cámara se usa 


prepara un nuevo camino directo 
desde tu posición actual al primer 
punto de inversión. Habrá ocasio- 
nes en las que necesites retomar 
tu ruta prevista hasta un punto de 
inversión, quizá para salvar un co- 
rredor seguro a través de defen- 
sas amigas, y la capacidad del Ja- 
guar de recuperar su senda pre- 
vista es muy útil en tales circuns- 
tancias. 

”El horario es tan importante 
como una navegación precisa. 
Puede que el Ejército vaya a ten- 
der una breve barrera artillera 


El infrarrojo estabilizado en 
alabeo tiene un sector de 
exploración de 120”. Esta 
unidad puede desplazarse 
30” a cada lado para 


Bajo y rápido 


volar en el Tornado. El piloto de 
reconocimiento en el Jaguar asu- 
me un desafío particularmente di- 
fícil, operando como hace a baja 
cota sobre territorio enemigo. No 
lleva punto ni tan siquiera un na- 
vegante como refuerzo, de modo 
que observar bien es doblemente 
difícil e importante. El HUD es 
excelente y te presenta toda la in- 
formación que precisas, de modo 
que al menos no necesitas mirar 
demasiado por la cabina,” 


La vista es esencial 

“Tenemos también un RWR 
(receptor de alerta radar), que es 
un equipo más sofisticado de lo 
que parece. Pero tampoco puedes 
confiar por completo en el RWR, 


para conseguir una amplia conseguir una cobertura de pues los aviones enemigos pue- 

| cobertura desde cotas medias. 180° en sectores de 120”. den interceptarte, engancharte y 

Cámara de EN empeñarte sin tener que recurrir 
vigilancia F.126 Infrarrojo lineal al radar. Esto hace que una buena 
alternativa disciplina visual sea un auténtico 


para permitirte pasar a través del 
enemigo, y también será trascen- 
dental esa sincronía cuando vayas 
por rutas a través de defensa anti- 
aérea amiga. Con nuestro equipo 
podemos conseguir más fácilmen- 
te ese nivel de exactitud. Tene- 
mos el aparato de «velocidad exi- 
gida», por el que el INAS te 
muestra la velocidad relativa ne- 
cesaria para cumplir con el plazo 
fijado de llegada al objetivo. Te 
presenta la velocidad relativa real, 
de modo que ajustando la veloci- 
dad que llevas con la exigida pue- 
des llegar al objetivo en el mo- 
mento exacto. 

"Pese a tener todo este sober- 
bio equipo de navegación, el Ja- 
guar no es el avión ideal para el 
ataque a baja cota y el reconoci- 
miento. Creo que dos asientos 
son realmente esenciales, y mu- 
chos pilotos de Jaguar admiten 
que en caso de guerra preferirían 


salvavidas. 

”Para darte la mejor posibilidad 
de descubrir a los cazas enemigos 
debes permanecer bajo, pues es 
más fácil ver a alguien contra el 
cielo que contra el suelo. Para 
evitar que te vean intentas apro- 
vechar el terreno, evitas volar so- 
bre el agua y procuras no descri- 
bir tramos rectos y largos. Si vas 
moviéndote constantemente o si- 
gues una ruta con frecuentes 
cambios bruscos podrás echar un 
vistazo de cuando en cuando a tu 
vulnerable sector de las seis. 

”Es importante no limitarse a 
mirar el cielo que queda fuera de 
la cabina. El principal problema 
reside en enfocar los ojos. Has de 
enfocarlos en un punto exterior 
que esté más o menos a la distan- 
cia en la que estás buscando al- 
guna amenaza. Si no te concen- 
tras deliberadamente en algo en el 
suelo, en una nube, en algo que 
esté a esa distancia, tus ojos se 
enfocarán por sí solos en un punto 
a 15 0 20 pies de distancia, y eso 
no es de gran ayuda. 

”Es mucho más fácil descubrir 
movimiento cuando se mantienen 
los ojos fijos en una zona. Si los 
ojos están moviéndose lo más se- 
guro es que no descubrirán cual- 
quier pequeño movimiento en la 
periferia de la visión. Por lo tanto, 
solemos dividir el cielo en trozos 
manejables e ir pasando metódi- 
camente de uno a otro, dejando la 
vista quieta en cada uno durante 
unos segundos, justo lo suficiente 
para poder descubrir algún movi- 
miento. Mucha gente concentra 
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dedicado al reconocimiento. 


. Sonda de presión 


su exploración del cielo a dema- 
siada altura, mirando quizá en un 
ángulo de 45 grados o así. Si el 
enemigo estuviese a ocho millas 
de distancia, para poder verlo con 
ese ángulo tendría que volar 
40 000 pies por encima de ti. Has 
de concentrarte mucho más aba- 
jo, en o justo por encima del ho- 
rizonte. Dicho esto, tampoco pue- 
des ignorar mirar más arriba, es- 
pecialmente en la dirección del 
sol, pero todo es cuestión de prio- 
ridades y probabilidades. 

"Además de aprender a mirar, 
has de saber qué estás buscando. 
El menor destello puede ser luz 
reflejada por la cubierta de un 
avión O puede significar que al- 
guien está virando hacia ti y aca- 
bas de ver el reflejo de su ala. Es 
a veces más fácil descubrir la es- 
tela de humo que dejan tras de sí 
algunos aviones que a los propios 
aviones. Si ves un avión que suel- 
ta humo y de pronto deja de ha- 
cerlo, puede ser que haya apaga- 
do el posquemador. 

"También son muchas las ame- 
nazas que nos esperan en el sue- 
lo, pero descubrirlas desde el aire 
puede ser realmente difícil. Sin 
embargo, la mayoría de los SAM 
dejan una estela de humo, y si la 
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Jaguar GR.Mk 1 
del Escuadrón 41 


Este Jaguar lleva la Cruz de Lorena del 
Escuadrón 41, basado en RAF Coltishall pero 
destacado frecuentemente a Noruega dentro de 
la AMF de la OTAN. El n.° 41 es uno de los tres 
escuadrones de Jaguar de la RAF y el único 


LAMTS Ferranti 


Luces de aterrizaje y 
carreteo en la puerta 
del aterrizador 


ves a tiempo puedes intentar eva- 
dirte del misil. Esa estela suele 
ser bastante recta al principio, 
para después convertirse en más 
errática cuando el misil entra en la 
fase de guía. Si el SAM está guia- 
do por radar, a veces puedes 
romper la adquisición maniobran- 
do bruscamente y soltando dipo- 
los; si es de guía infrarroja, ne- 
cesitarás las bengalas. Por lo ge- 
neral pueden verse las trazadoras 
de la artillería antiaérea apuntada 
a ojo, pero ésta supone sólo el 20 
por ciento de la que vas a encon- 
trar en el campo de batalla.” 


Ayudas visuales 

“Hay muchas cosas que pueden 
ayudar a tu apreciación visual. 
Esto, claro, no incluye comer za- 
nahorias ni cosas así, sino asegu- 
rarte de que tu casco ajusta per- 
fectamente y que no se moverá 
cuando vuelvas la cabeza rápida- 


Izquierda: Un Jaguar GR.Mk 1 con la 
carga ofensiva máxima, ocho bombas de 


450 kg. Con todo este arsenal, el Jaguar 


no puede llevar misiles defensivos, 
combustible ni barquillas de ECM. 


Asiento lanzable cero-cero 
Martin-Baker Mk 9 


mente, algo muy importante. Si- 
túa el asiento todo lo alto que pue- 
das. Mientras puedas mover la 
cabeza lo bastante para mirar ha- 
cia arriba, el asiento en alto me- 
jorará tu visión general al fran- 
quearte los lados de la cabina y 
por encima de la proa. 

"Llevas los mapas contigo, 
pero también tienes el PMD o 
mapa móvil. Este aparato proyec- 
ta un mapa de aproximadamente 
la misma escala del tuyo manual, 
mostrándote tu posición y si está 
orientado al norte o en el rumbo. 
En cualquier caso, sólo lo nece- 
sitas realmente para el ajuste fino 
del INAS. Cuando llegas sobre un 
punto de inversión de rumbo o un 
objetivo podrás ver si el marcador 
de adquisición de blancos se halla 
sobre el punto correcto del terre- 
no. Si no es así, puedes eliminar 
el error fijando la posición exacta 
del punto de inversión en el or- 


Dos antenas localizadoras de VHF 


Cañón Aden de 30 mm 


Lanzador de señuelos 
Philips-Matra Phimat 


denador, Esto puede hacerse so- 
brevolando directamente ese lu- 
gar y pulsando el botón de fija- 
ción, o bien puedes situar una 
cruz del HUD sobre ese punto y 
entonces fijarlo. 

”Una misión de reconocimiento 
en el Jaguar se lleva a cabo casi 
de la misma forma que una salida 
de ataque, con la salvedad de que 
vas completamente solo y que to- 
mas fotos en vez de lanzar bom- 
bas. Una vez alineado para el 
tránsito del punto inicial (PI) al ob- 
jetivo, conectas las cámaras. Es- 
tas giran en sus alojamientos. En- 
tonces, en un punto predetermi- 
nado, se pulsa el botón de la pa- 
lanca de mando y comienza la 
toma de imágenes, Un minuto an- 
tes de llegar al objetivo o a un 
punto de inversión, el HUD pasa 
al modo de navegación cercana, 
mostrando un círculo de aproxi- 
mación y un marcador estabilizado 


Bomba de racimo Hunting BL755 


Derecha: Un Jaguar dispara un 
misil aire-aire AIM-9 Sidewinder. 


Abajo: Un Jaguar GR.Mk 1 del 
Escuadrón 14 cargado en misión 
contracarro, con cuatro bombas de 
racimo Hunting BL755, un tanque 
ventral y dos AIM-9 para su 
defensa. Cuando predomina la 
amenaza terrestre, los Sidewinder 
son sustituidos por un interferidor 
y un lanzador de dipolos. 


Barquilla de 
interferencia 
AN/ALO-101-10 


Turbosoplantes con poscombustión 
Rolls-Royce/Turboméca Adour 804 


de adquisición del objetivo que se 
sitúa sobre la posición predicha 
por el ordenador. Esto puede ser 
de gran ayuda, pues te muestra 
dónde debes mirar para ver el ob- 
jetivo. Terminada la pasada, pul- 
sas el botón de «cambio de des- 
tino» y el HUD empieza mostrán- 
dote el rumbo al próximo punto de 
inversión. 

”A veces tienes que hacer un 


informe oral en pleno vuelo 
(IFREP), en el que indicas tu nú- 
mero de misión, la hora sobre el 
objetivo, qué has visto y un infor- 
me codificado del tiempo que has 


encontrado. Tus observaciones 
pueden ser tan importantes como 
las fotos, de modo que haces tam- 
bién un informe visual (Visrep) y 
llenas, todavía en vuelo, la hoja de 
la Misión de Reconocimiento. 


“El Jaguar es un avión muy dó- 
cil en el circuito, que podemos vo- 
lar a muy baja velocidad. Tene- 
mos hipersustentadores de en- 
vergadura total y ranuras de bor- 
de de ataque que incrementan la 
cantidad de sustentación genera- 
da por el ala. En el circuito saca- 
mos hipersustentadores a la mitad 
—lo que también extrae las ra- 
nuras— y luego los abatimos to- 


Bajo y rápido 


talmente para final. Esto nos per- 
mite utilizar todavía bastante po- 
tencia. El avión toca suavemente, 
gracias a su tren tan bueno y sus 
neumáticos de baja presión, y los 
frenos y el paracaídas hacen que 
nos detengamos rápidamente. 
Las prestaciones con un solo mo- 
tor no son nada dramáticas.” 

Aquí interviene un veterano in- 
térprete fotográfico (IF), que con- 
tinúa la historia. 

“Cuando el avión sale de la pis- 
ta de rodadura, el escuadrón tiene 
45 minutos desde el corte de mo- 
tores para elaborar su informe, 
por lo que la velocidad es esen- 
cial. Las cámaras son rápidamen- 
te descargadas en el hangar y las 
películas llevadas al RIC [Recon- 
naissance Intelligence Centre], 


junto con la hoja de detalles de la 
misión elaborada por el piloto, la 
cinta de casette con el Visrep, los 
mapas y una copia del ATM. In- 
cluso en condiciones NBQ, sólo 
hay de seis a siete minutos para 
extraer la película del avión, me- 
terla en una bolsa estanca y lle- 
varla corriendo al RIC, que está 
basado en Laarbruch junto al Es- 
cuadrón II y que forma parte de la 
unidad desde la llegada de los Ja- 
guar en 1974. Funciona como un 
puesto de información de la 
OTAN y su misión primaria con- 
siste en pasar información de re- 
conocimiento transcrita a los pla- 
nificadores. 

”En Laarbruch tenemos un La- 
boratorio Móvil de Explotación 
del Reconocimiento Aéreo del 
viejo estilo. Se trata de una es- 
tructura construida expresamente 
que consiste en varias cabinas 
portátiles y diseñada como centro 
de información autosuficiente que 
puede trasladarse a cualquier tea- 
tro de operaciones en un avión de 
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transporte Belfast. También te- 
nemos los nuevos ATREL (La- 
boratorio Aeroportable de Explo- 
tación del Reconocimiento), que 
son instalaciones de procesamien- 
to fotográfico e interpretación 
montadas en el chasis de camio- 
nes Bedford. Los utilizamos en 
grupos de cinco vehículos, que 
pueden encerrarse en un hangar 
fortificado bajo condiciones NBQ 
o desplegarse fuera de la base. 
Son unidades autónomas y com- 
pletas, y resultan totalmente mó- 
viles; de ser necesario, podemos 
trasladarlas en 30 minutos. 

”Aunque el propósito principal 
del RIC es apoyar la operaciones 
del Escuadrón II, también pode- 
mos asumir hasta dos salidas por 
hora de otros aviones de reco de 
la OTAN que tengan la intención 
expresa de regresar a Laarbruch. 
Entre éstos suele haber los Ha- 
rrier de la RAF, los Mirage 5 bel- 
gas, los F-16 holandeses e incluso 
los Draken daneses. Entre el RIC 
principal y el de reserva, pode- 
mos procesar hasta ocho salidas 
por hora o más de 70 diarias. 

”El RIC es también responsa- 
ble del entrenamiento en misiones 
de información de los pilotos del 
escuadrón e incluso damos fre- 
cuentes clases teóricas sobre to- 
das las peculiaridades de nuestro 
trabajo común, procurando que 
los pilotos de nuestro escuadrón 
tengan el mejor conocimiento po- 
sible de todas las categorías bá- 
sicas de objetivos. 

"Incluso antes de que el avión 
aterrice ya estamos considerando 
el tipo de información. Habremos 
escuchado la IFREP del piloto, 
estudiado la ATM y preparado to- 
dos los mapas relevantes, obser- 
vando el terreno y cualquier in- 
formación de que dispongamos 
sobre el objetivo. Hasta cierto 
punto, sabemos casi lo que nos 
traerá el piloto.” 


Un año en seis minutos 

“La velocidad es la sal de todo 
este guiso, de modo que cuando 
llegan las películas saltamos sobre 
ellas. Después de haberlas car- 
gado en las máquinas, las hace- 
mos pasar por la emulsión a 80 
pies por minuto. Podemos pasar 
toda una película en dos minutos 
o despejar el contenedor del IRLS 
en seis minutos cuando tenemos 
todos los aparatos funcionando. 
Esto es el equivalente de tirar un 
carrete de fotos al día durante un 
año, llevarlo todo a una casa de 
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Arriba: Un Jaguar del Escuadrón 2 
durante la aproximación. Con los 
hipersustentadores y las ranuras 
desplegados, el Jaguar tiene unas 
cualidades de gobierno dóciles. 


revelado y que te lo tengan todo 
en papel al cabo de seis minutos. 
Cada película tiene un código de 
color según la cámara que la ha 
impresionado y es colocada según 
un orden normalizado, 

"Con todas las películas en la 
mesa, pasamos a observarlas rá- 
pidamente para descubrir los tro- 
zos que merecen estudio y enton- 
ces los examinamos detenidamen- 
te con visores estereoscópicos 
para ver qué hay allí. Por lo ge- 
neral no positivamos la película 
para hacer la interpretación, que 
hacemos directamente sobre la 
película procesada. En realidad, 
sólo pasamos los fotogramas a pa- 
pel cuando tenemos un objetivo 
muy camuflado o cuando éste es 
muy pequeño y difícil, situaciones 
en las que es válido tener una ima- 
gen ampliada y en positivo. Sin 
embargo, a veces hacemos tam- 
bién copias en papel para el en- 
trenamiento o cuando las fotos lle- 
garán a los planificadores. Tene- 
mos una instalación de positivado 
muy rápida, que puede producir 
una copia en apenas 30 segundos. 

"Dejamos unos 10 minutos para 
la fase de interpretación, con 
otros 25 minutos para el Informe 
de Explotación (Exrep) del Re- 
conocimiento. Esto se hace con 
un formato estándar. Informamos 
de cada objetivo dando una serie 
de datos esenciales como situa- 
ción, tipo, modificaciones, forma 
de aproximarse, accesos, estado, 
actividad y defensas. 


Derecha: La preparación del Jaguar 
es muy rápida, pues unos se ocupan 
de descargar la película mientras el 
avión es repostado y rearmado si es 
necesario. En tiempo de guerra, todo 
esto se haría dentro del hangar 
fortificado. 


"Todo el trabajo de proceso 
quedará muy simplificado cuando 
tengamos el Tornado, pero la in- 
terpretación seguirá siendo una 
labor tan especializada como lo es 
ahora mismo. Ciertamente resul- 
ta extraño decir adiós a las cá- 
maras ópticas en las misiones tác- 
ticas, pero debemos avanzar con 
los tiempos.” 

Las últimas palabras son de 
otro piloto de Jaguar: 

“Creo que nosotros, los ex pi- 
lotos de los Jaguar de reco, se- 
remos preferidos al principio en 
los Tornado de reconocimiento, 
pues muy pocos de los navegan- 
tes tendrán experiencia en la es- 
pecialidad y habrá que darles en- 
trenamiento específico al tiempo 
que van acumulando horas de 
vuelo en el avión. ¡Llevar «lastre» 
en el avión va a ser una nueva ex- 
periencia para mí! Bromas aparte, 
ese segundo tripulante va a sim- 
plificar mucho el trabajo y nos va 
a hacer mucho más eficaces, al 
tiempo que el nuevo equipo de re- 
conocimiento del Tornado nos va 
a dar capacidades nuevas y per- 
mitirá ver los resultados de las 
misiones en menos tiempo. El 
Tornado es capaz de hacer el tra- 
bajo de noche o con un tiempo as- 
queroso, pero va a ser una pena 
tener que dejar el Jaguar. Sí, lo 
malo es perder el Jaguar, un avión 
que vuela como un demonio, cor- 
tando la hierba. 


Arriba, inserta: Cuando el piloto termina 
sus informes por escrito, todas las 
lira habrán sido procesadas y 

sec 


as. 
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Y 
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Derecha, inserta: Se desmonta 

la parte trasera de la barquilla | 
y se extrae el IRLS para descargar 

la película. 


Abajo: Los mapas del piloto, su informe y 
la cinta que contiene sus observaciones en 
vuelo son estudiados por los intérpretes 
fotográficos. 


a rivalidad entre TWA y Pan Am creció de 

forma alarmante durante los últimos años 
cincuenta a medida que las dos aerolíneas com- 
petían por el dominio de las rutas del Atlántico 
Norte. Su meta era la travesía sin escalas en 
doce horas entre Nueva York y Londres. 

Los Super Constellation de la TWA fueron los 
primeros en lograrlo, aunque Juan Trippe los 
igualó enseguida, primero con Stratocruiser do- 
tados con tanques de combustible extra, luego 
con el DC-7B (que inició sus vuelos el 13 de junio 
de 1955), y el 1 de junio de 1956 con los DC-7C 
Siete Mares. 

El Siete Mares, al igual que el DC-7B, tenía 
un fuselaje ampliado, pero además incorporaba 
una sección alar extra que le daba una superficie 
alar incrementada en un 12 por ciento, lo que 
permitía que aumentaran considerablemente a 
su vez la carga útil y la capacidad de combustible. 
Su alcance de 4 000 millas se vio ligeramente au- 
mentado en el L. 1649A Starliner de la TWA, que 


1718 


entró en servicio el 1 de junio de 1957. Sin em- 
bargo, el ruido y vibración de sus cuatro motores 
turbocompuestos Wright R-3350 eran muy su- 
periores a los del turbohélice Bristol Britannia de 
la BOAC, que finalmente entró en servicio el 19 
de diciembre de 1957. Este marcaría el final del 
avión de pasajeros de hélice. 

El anuncio efectuado el 13 de octubre de 1955 
de que Pan Am había encargado 45 aviones de 
pasajeros a reacción, cada uno con una capacidad 
de 130 asientos y con un coste de 269 millones 
de dólares, conmovió al mundo aeronáutico. Se- 
ría un golpe desastroso en particular para los fa- 
bricantes británicos: de Havilland estaba dema- 
siado ocupada con el Comet para considerar un 
nuevo diseño competitivo y pasarían muchos 
años antes de que Vickers pusiera en servicio el 
VC10. 

El pedido era de 25 Douglas DC-8 y 20 Boeing 
707, ambos casi dos veces más rápidos que los 
aviones de hélices que por entonces cubrían las 


Operaciones civiles 


rutas. El primero en entrar en servicio sería el 
Jet Clipper America, un Boeing 707. Éste incor- 
poraba muchas de las características de diseño 
del bombardero B-47 de la USAF, aunque con el 
cuerpo ensanchado para contrarrestar la insta- 
lación de filas de seis asientos del DC-8. El pro- 
totipo había volado por primera vez el 20 de di- 
ciembre de 1957 y Pan Am inauguró su primer 
servicio a reacción transatlántico el 26 de octu- 
bre de 1958, tres semanas después de que la 
BOAC inaugurara la ruta Londres-Nueva York 
con el Comet 4 (que, sin embargo, debía efec- 
tuar una escala para repostar en Gander). 


Hito de la aviación civil 

El 707, aunque no fue el primer reactor de 
pasajeros, puesto que el Comet le había prece- 
dido en casi cinco años y el Tu-104 en cerca de 
un año, fue todo un hito en la aviación civil. Los 
tiempos de vuelo sobre el Atlántico Norte se vie- 
ron reducidos casi a la mitad: seis horas desde 
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Arriba: La banda de música toca en el 
aeropuerto de Idlewind (el actual John F. 
Kennedy), Nueva York, el 26 de octubre de 
1958 mientras el Boeing 707 Clipper America 
inaugura el primer servicio regular a reacción 
entre Nueva York y Le Bourget, París. 


Nueva York a Londres, siete hasta París. Se po- 
día llegar a Honolulú desde San Francisco en tan 
sólo cinco horas. 

Fue también una sorpresa para los viajeros. 
De vuelo plácido y silencioso, el 707 ascendía 
muy por encima del mal tiempo y, con su re- 
ducido coste de asiento/milla, ofrecía una tarifa 
de clase económica que era más baja que cual- 


nad” 


La nueva era 


Abajo: El Clipper Bostonian, af igual que el 
resto de los DC-7 de la Pan Am, tuvo una 
carrera muy corta, relegado enseguida a las 
rutas menos importantes y luego vendido 

a otras aerolíneas menores o incluso a 
chatarreros. 


Operaciones civiles 


quier otra por entonces vigente. Podía llevar 
hasta 143 pasajeros contra los 84 del DC-7 y, 
como descubriera enseguida un empleado de la 
Pan Am, en un viaje de ida y vuelta Nueva York- 
Londres-Nueva York cada 24 horas podía trans- 
portar tantas personas como el Queen Mary. Du- 
rante los tres primeros meses de 1959 Pan Am 
llevó 33 400 pasajeros. 

Un 707 de Pan Am se encontraba en vuelo 
chárter regular para la Casa Blanca para llevar a 
los oficiales, cuerpo de prensa y hombres de se- 
guridad que seguían al Presidente cuando éste 
viajaba en el “Fuerza Aérea Uno”. Su piloto era 
Doug Moody, que diría: 

“Estos vuelos requerían una preparación muy 
rigurosa. El combustible correcto para los reac- 
tores, las escalerillas de carga, los remolques y 
otros equipos terrestres debían volar antes que 
el avión a su destino. Tras la reunión prepara- 
toria en la base aérea de Andrews debía des- 
pegar inmediatamente antes o muy poco tiempo 
después del «Fuerza Aérea Uno» y volar en ca- 
beza con el avión presidencial por detrás y a ma- 
yor altitud. Debíamos aterrizar siempre antes, y 
tan pronto como se paraba mi avión, un vicepre- 
sidente de la compañía telefónica Bell saltaba a 
tierra donde le esperaba un automóvil y, con un 
policía de escolta, corría hacia el principal centro 

- telefónico de la ciudad para hacerse cargo de to- 
das las líneas del interior y exterior de la ciudad. 
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Arriba: Uno de los primeros cinco Boeing 707 
de la Pan Am fotografiado con las azafatas que 
fueron “especialmente entrenadas para el servicio 
a bordo de reactores”. 


Corte esquemático del 


Boeing 707-32 
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Cuando llegaba el presidente todos los circuitos 
para la línea caliente con Moscú y aquellos que 
activaban el cuartel general del SAC y los silos 
de misiles estaban comprobados y asegura- 
dos...” 


Retraso del DC-8 


Pasarían 16 meses desde que el 707 entrara 
en servicio antes de que el primer Douglas DC- 
8 fuera entregado, y este retraso significaría el 
final de las especiales relaciones entre Pan Am 
y la Douglas. Sólo 19 de los 25 pedidos en prin- 
cipio fueron entregados a la Pan Am, por lo que 
finalmente la aerolínea compraría más de 130 
Boeing 707 de diversos modelos. 

La mayoría de éstos pertenecieron a la Serie 
300, que paulatinamente mejoró sus motores. El 
primero, denominado Golden Eagle, fue entre- 
gado a Pan Am el 19 de julio de 1959. Disponía 
de motores de reacción directa Pratt € Whitney 
JT4A-9, que en los años siguientes serían co- 
nocidos como los “Ole Smokeys” debido a la 
densa humareda negruzca que producían cuando 
se utilizaba la inyección de agua durante el des- 
pegue. Los modelos posteriores, a partir de abril 
de 1962, estarían equipados con turbosoplantes 
JT3D-3, que les suministraban un mayor alcance 
y capacidad, al tiempo que reducían a la mitad 
las dos millas que necesitaban para despegar los 
primeros 707, 
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Arriba: Un 707 de la Pan 
Am descarga suministros 
militares en Vietnam. 
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La nueva era | 


Fue en este momento cuando Pan Am pa- 
recía dominar el mundo. De hecho, en el oto- 
ño de 1960 la compañía tenía servicios regu- 
lares a todas las capitales de Europa occiden- 
tal, Oriente Medio, India y Sudeste asiático, 
con conexiones con los servicios a través del 
Pacífico que completaban su periplo alrededor 
del globo. 

Hacia mediados de 1962, la compañía había 
realizado 100 000 vuelos transatlánticos, mu- 
chos más que cualquier otra aerolínea. Y el 7 
de marzo de 1963 se trasladó al famoso ras- 
cacielos construido sobre la Grand Central 


pr selon Eeahomo; a ar Station de Nueva York, cuyo helipuerto per- 
Boeing 707 de Pan Am, el Clipper mitía establecer conexión directa con el ae- 
America. ropuerto JFK. 


Pero todo no iba a ser de color de rosa para 
Pan Am. Acabada la guerra, en 1946, el Go- 
bierno de EE UU, que ya era bastante reacio 
a los monopolios, empezó a ver con malos 
ojos la creciente ambición de Trippe, hasta el 
extremo de que animó activamente la com- 
petencia que le hacía TWA. Pan Am había de- 
jado de ser ese “instrumento elegido”. 

De hecho, los métodos de Trippe le 2abían 
7 granjeado considerables antipatías en circulos 
gubernamentales. Harold Ickes, quien fuera 
ministro de Interior de Roosevelt, escribió en 
su diario personal: 

“Aparentemente, Trippe, el presidente de 
Pan American, es una persona sin escrúpulos 


Una azafata sirve cócteles en el salón de 
un Boeing 707, reminiscencia del lujo 
de los Stratocruiser y los viejos 
hidrocanoas de la compañía. 


32 Alerón de curvatura tipo 53 Retretes idos) 
Fowler doble ranura 54 Puerta trasera acceso 
23 Alerón interno alta velocidad 55 Asientos pasaje cabina 
34 Luz anticoásión trasera 
35 Estructura fuselaje central 56 Puerta derecha bodega carga 
1 Radomo 17 Estructura sección Inferior 36 Piso presionización encima 57 Bodega inferior popa 
2 Antena radar meteorológico fuselaje pozo ruedas 58 Carenado raíz alar 
3 Mamparo delantero 18 Cocina proa 37 Revestimiento insonorización 59 Pozo aterrizadores principales 
presionización 19 Antena VHF 38 Estiba equipaje mano 60 Tanque inyección agua 
4 Parabrisas y ventanillas 20 Filas seis asientos pasaje 39 Cocina popa 61 Gato hidráulico retracción 
superiores (150 en configuración turista) 40 Estiba bote salvavidas 62 Carenado alerón de curvatura 
5 Asiento del segundo 21 Bodega delantera inferior 41 Mamparo trasero 63 Fijación aterrizador principal 
6 Asiento del comandante 22 Tanques sección central alar presionización 64 Deflectores flujo babor 
7 Puesto mecánico vuelo 23 Ventanillas salida emergencia, 42 Juntas fijación deriva 65 Alerones de curvatura doble 
8 Asiento observador a ambos lados 43 Estabilizador derecho ranura 
9 Puesto navegante 24 Cuadernas maestras fuselaje 44 Tubo pitot 66 Alerón interno alta velocidad 
10 Mamparo cabina vuelo fijación largueros alares 45 Carenado antena extremo 67 Compensador alerón 
11 Retrete tripulación 25 Estiba bote salvavidas deriva 68 Alerón externo baja velocidad 
12 Estiba bote salvavidas 26 Generadores vórtices 46 Timón dirección 69 Luz navegación babor 
13 Ropero 27 Góndolas motrices estribor 47 Compensadores timón 70 Tanque reserva integrado 
14 Puerta principal acceso 28 Soportes góndolas dirección sección externa alar 
15 Pozo aterrizador proa 29 Luz navegación estribor 48 Luz navegación cola 71 Góndola motriz externa 
16 Tren delantero (retracción 30 Alerón externo baja velocidad 49 Compensador timón 72 Soporte góndola 
hacia adelante) 31 Paneles deflectores flujo profundidad 73 Estructura alar 
50 Estabilizador incidencia 74 Tanques integrados alares 
variable 75 Costilla suspensión soporte 
51 Sección central motor 
estabilizadores 76 Tobera motor 


52 Gato rosca estabilizadores 77 Motor Pratt & Whitney 
JT3C-4 

78 Tanque aceite motor 

79 Toma aire turbocompresor 

80 Turbocompresor sistema aire 
cabina 

81 Conducto aire purgado motor 

82 Bogie cuatro ruedas 
aterrizador principal 

83 Tanques integrados sección 
interna alar 

84 Luces aterrizaje, a ambos 
lados 
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Douglas DC-8-32 


El DC-8 alargado podia haber sido un excelente 
avión para la Pan Am de los años 60, pues ofrecía 
mayor capacidad y economía que el 707, pero no 
llegó a ser pedido. Pan Am sólo llegó a emplear 19 
DC-8 de las primeras series, cuyo contrato fue 
mayor que el primero por el Boeing 707, 
que compra y engatusa para abrirse camino. 
Se ha hecho un historial poco lisonjero en paí- 
ses de América del Sur. Posee lo que se ha 
convertido en un monopolio a escala mundial, 
y el Presidente está en contra de estas co- 
sas... El Presidente dijo que había conocido 
personalmente a Trippe. Le describió como 
un hombre de afabilidad interesada, capaz de 
buscar tu confianza con el fin de conseguir sus 
propósitos.” 

El resultado de esto fue que, como escri- 
biría después Horace Brock: 

“Inmediatamente se creó competencia a 
Pan Am. TWA fue autorizada a volar a Lon- 
dres, París y Roma, los principales puntos ge- 
neradores de tráfico de todo el sistema de Pan 
Am, al tiempo que se dejó a ésta que explo- 
tara rutas poco provechosas, aunque de in- 
terés nacional, a Oslo, Teherán, Johannes- 
burgo, Bangkok y otras por el estilo. En el 
Pacífico, Pan Am había creado servicios aé- 
reos a Nueva Zelanda, Australia, el Sudeste 
asiático, China y Japón, de nuevo interesantes 
para el Gobierno pero difícilmente rentables; 
y a United Airlines se concedió rápidamente 
el único sector en verdad provechoso de toda 
la red, de la Costa Oeste a Hawai, hacia el que 
fluían servicios de todo Estados Unidos. 

”Para cuando yo dejé la compañía, y esto 
fue en 1954, parecía claro que Pan Am había 
dejado de ser un negocio viable y que posible- 
mente no volvería a serlo. Trippe, sin embar- 
go, continuó peleando como un león para con- 
seguir un apoyo gubernamental que difícil- 
mente iba a dársele.” 


El sucesor de Trippe 

Hacia 1963, Trippe, que contaba 64 años, 
estaba buscando un sucesor que siguiese lu- 
chando por el futuro. En 1964 nombró presi- 
dente de la compañía a Harold Gray, que había 
empezado como piloto en México en los años 
treinta y después había sido uno de los pri- 
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Derecha: Los DC-8 de Pan Am 
fueron pronto relegados a volar 
con las subsidiarias 
sudamericanas de la compañía, 
que también adquirieron aviones 
de este tipo por derecho propio. 


previa 6h e en Pan 


Am 
con el nombre de Cli 
Flying Cloud. Aii 


Izquierda: El DC-7 representó el fin de 
una era. Los ejemplares comprados por 
Pan Am fueron retirados al poco tiempo, 
algunos se vendieron a aerolíneas 
menores y otros fueron directamente 

al desguace. 


meros en operar a través del Atlántico en el 
Boeing 314. Desdichadamente, Gray estaba 
seriamente enfermo y al cabo de un año o dos 
fue sucedido a su vez por Najeeb Halaby, anti- 
guo director de la Agencia Federal de Avia- 
ción. Pero Halaby resultó un personaje anti- 
pático tanto para la compañía como para la Ad- 
ministración, y en su lugar se nombró a Wi- 
liam Seawell. 

Esta fragilidad en la dirección supuso que 
Trippe retuviese un papel importante en la 
empresa que había fundado, y precisamente 
su influencia, unida a su fe en el futuro de la 
aviación comercial, llevó al siguiente paso im- 
portante en el diseño de aviones civiles, El 13 
de abril de 1966, Pan Am cursó un pedido por 
los 25 primeros Boeing 747. 

Los detractores mantienen que eso fue un 
ejemplo típico de la extralimitación de Pan 
Am. A la sazón no había indicios de que el trá- 
fico internacional fuese a crecer lo bastante 
para justificar el coste unitario de esos aviones 
(21 millones de dólares de 1970). Pero había 
que contar con otros factores económicos. 
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La flota de Pan Am, como la de otras ae- 
rolíneas, estaba operando a lo que parecía ser 
su eficiencia máxima. Los DC-6B habían man- 
tenido una velocidad media de crucero de 480 
km/h, con una utilización anual de 2 500 horas 
a un 52 por ciento de su capacidad. Los 
Boeing 707 hacían una media de 880 km/h, con 
4 000 horas por año a un 60 por ciento de la 
capacidad. La única forma de hacer frente al 
presumible incremento del tráfico, sin aumen- 
tar la frecuencia de los vuelos, era con aviones 
mucho mayores. Así nació el Jumbo Jet. 


El Jumbo, en servicio 

El vuelo de prueba del primer Jumbo tuvo 
lugar el 19 de febrero de 1969, diez meses 
después de que Juan Trippe se hubiese reti- 
rado finalmente de la compañía. Se confiaba en 
iniciar los vuelos comerciales antes de la Na- 
vidad de ese año, pero problemas motrices 
pospusieron la ocasión hasta las 01,25 horas 
del 22 de enero de 1970. 

No había habido —y no parece que vaya a 
haber a corto plazo— un avión comercial ma- 


La nueva era 


Izquierda: El Jet Clipper 
Langer Lulatsch fue uno de 
los 37 aviones Boeing 727 
utilizados por Pan Am. 


Abajo: Uno de los últimos 
Boeing 707 de Pan Am posa 
junto a uno de los primeros 
Boeing 747 Jumbo. 


AT 
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yor que el 747. El primer modelo, el Serie 
100, tenía una velocidad de crucero superior 
a los 960 km con un alcance de casi 9 600 km, 
y llevaba 370 pasajeros. Era un avión espa- 
cioso, con una cubierta superior que tenía un 
bar independiente y un salón para los pasaje- 
ros de primera clase, mientras que en la cu- 
bierta principal se podían ver tres películas si- 
multáneamente. Modelos posteriores llevaron 
450 pasajeros, y versiones modificadas para el 
mercado interior japonés y los operadores tu- 
rísticos elevaron esa cifra hasta las 500 almas 
en los vuelos de corta duración. 

Con una capacidad de carga de 100 tone- 
ladas, los 747 usados por Pan Am exclusiva- 
mente para mercancías empezaron a hacer 
competencia directa al transporte de superfi- 
cie. El avión podía llevar con facilidad cargas 
como máquinas de imprenta, submarinos ena- 
nos para labores científicas y automóviles. 

En 1976, Pan Am aceptó el primer ejemplar 
de un modelo inusual, el Serie 747SP (Special 
Performance). Diseñado especificamente para 
la ruta sin escalas entre Nueva York y Tokio, 
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Pan Am compró 12 unidades, qu. ` 


completo en 1986. 


tenía un fuselaje mucho más corto (55,5 con- 
tra 70 metros) y, con 233 plazas a bordo, po- 
seía un alcance superior a los 11 200 km. Este 
servicio se inauguró el 26 de abril de 1976, 
cubriéndose la distancia de 11 065 km en 13 
horas 40 minutos, casi cuatro horas menos 
que con anterioridad. 

La respuesta del pasaje al nuevo servicio 
fue tan entusiasta que la frecuencia de vuelos 
pronto se incrementó de tres semanales a uno 
diario, y más adelante los 7475P empezaron 
a volar sin escalas desde Los Angeles a Aus- 
tralia y Nueva Zelanda. 

El 1 de mayo, el 747SP Clipper Liberty Bell 
partió del JFK con 96 pasajeros a bordo y puso 
rumbo este para dar la vuelta al mundo. Con 
sólo dos escalas para repostar, en Nueva Del- 
hi y Tokio, volvió al punto de partida en un 
tiempo récord de 46 horas, batiendo en 15 ho- 
ras la plusmarca hasta entonces vigente. 

“Desde aeropuertos de los seis continen- 
tes, los Jet Clipper de Pan Am se van al aire 
majestuosamente. Durante las siguientes 24 
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El Lockheed TriStar fue para Pan Am un reactor 
de tamaño medio y largo alcance ideal para las rutas 
en las que un Boeing 747 debía volar medio vacío. 


an 
en servicio en 1980 pero habían desaparecido por 
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Izquierda: Pan Am 
evaluó el desafortunado 
Westland WG.30, pero 
este aparato no llegó a 
entrar al servicio de la 
aerolínea, Abajo: Después de poner 
12 Airbus A300 en 
servicio, Pan Am compró 
siete A310-200 y catorce 
A310-300, sobre todo 
para las rutas europeas. 


horas, estos aviones harán 295 despegues, a 
una media de uno cada cinco minutos. 

"Antes de que termine el día, estos Clipper 
de altos vuelos habrán visto todos los mares, 
océanos y países de la Tierra, y algunos de 
ellos habrán cubierto una tercera parte de la 
circunferencia del planeta antes de aterrizar. 
Y habrán transportado 25 000 personas y casi 
4,5 millones de kilos de carga a una distancia 
de 800 000 km. Eso mismo habían hecho el 
día anterior. Y lo harán de nuevo mañana.” 

Estas palabras tan grandilocuentes, sacadas 
del libro publicado por Pan Am para conme- 
morar su 50 aniversario, reflejan bastante bien 
la que siempre fue la ambición de Juan Trippe. 
Pero Trippe se había retirado y se acercaba 
al fin de sus días, y ya no podía apartar las 
nubes que se habían cernido sobre Pan Am 
durante más de 20 años. 

El sol siguió brillando algún tiempo más. 
Privado del derecho de cubrir rutas interiores 
en Estados Unidos desde la fundación de Pan 
American Airways, Trippe vivió lo suficiente 


de Havilland Canada DHC-7 


izquierda: Pan Am Express emplea 10 de Havilland 
Canada DHC-7 para alimentar los aeropuertos de Nueva 
York y Berlin Oeste, junto a un número similar de ATR.42. 


Boeing 747SP 


Pan Am compró once Boeing 7475P, un modelo acortado 
de largo alcance capaz de volar sin escalas entre Nueva 
York y Tokio con 233 personas a bordo. El 747SP 
entró en servicio en la compañía en abril de 1976. 


Aérospatiale ATR.42 
en los colores de Pan 
Am. Este modelo es 
utilizado por Pan Am 
Express (la antigua 
Ransome Airlines) 
como aparato, de 
aporte para Nueva 
PAs Berlín Oeste. 
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La nueva era 


para ver la fusión con National Airlines el 7 de 
enero de 1980, operación que hizo de Pan Am 
una compañía doméstica. Pero sus últimos 
días estuvieron ensombrecidos por la certeza 
de que la situación financiera de su aerolínea 
se deterioraba rápidamente. 

El 5 de enero de 1981, Pan Am se vio obli- 
gada a vender el Pan American Building por 
400 millones de dólares, y poco después el 50 
por ciento que poseía de la Falcon Jet Cor- 
poration y la totalidad de su propiedad de la 
International Hotels. Trippe murió el 3 de 
abril, cuando le faltaban 12 semanas para cum- 
plir los 82 años. 

El 1 de setiembre de 1981, C. Edward Ac- 
ker sucedió a William Seawell en la dirección. 
En un vano intento por detener la sangría de 
fondos, introdujo planes de compartir la pro- 
piedad con los empleados y de salir a Bolsa, 
pero la situación siguió siendo desesperada. 
Finalmente, el 22 de abril de 1985, se anunció 
la venta de todas las operaciones del Pacífico 
—el 23 por ciento de la red de Pan Am— a 
United Air Lines. El precio de 750 millones 
de dólares incluía la flota completa de 747SP, 
la mitad de los Lockheed TriStar —que se ha- 
bían comprado sólo tres años antes— y un 
DC-10. Se decía que el retumbo que se oía 
entre los altos ejecutivos de Pan Am no era 
sino el ruido que hacía Juan Trippe reyolvién- 
dose en su tumba. 


Reducción de modelos 

La mejor acción de Acker fue reducir el nú- 
mero de modelos de aviones empleados por 
la compañía. Se mantuvieron en servicio los 
747 —incluso los más viejos fueron actuali- 
zados—, junto con los trimotores Boeing 727 
puestos en servicio el 1 de febrero de 1964, 
una flota de Airbus reunida desde el 23 de di- 
ciembre de 1984, y varios Boeing 737 que 
realizaban servicios interiores en Alemania 
Federal. 

Los bimotores Airbus, con un alcance de 
unos 4 800 km, han empezado más reciente- 
mente a operar sobre el océano, pero a la vis- 
ta de fallos de propulsión en aviones bimoto- 
res (véase si no el desastroso accidente del 
737 de British Midland en enero de 1989) se 
duda de que ello pueda continuar. 

La fortuna de Pan Am sigue menguando: a 
finales de 1988 la compañía había perdido 
2 400 millones de dólares desde 1980. Se ha 
llegado incluso a pensar en la compra de Pan 
Am, primero por Braniff y después por sir Ja- 
mes Goldsmith, a quien se dirigieron unos sin- 
dicatos descontentos con los drásticos planes 
para la reducción de costes propuestos por la 
dirección de la aerolínea. Las cosas pintaron 
todavía peor para Pan Am cuando una bomba 
terrorista explosionó en la bodega delantera 
de un 747 sobre Lockerbie (Escocia) el 21 de 
diciembre de 1988, causando la muerte a 285 
personas. 

Al cabo de 62 años, la compañía que fundara 
Juan Trippe con tantas ilusiones, y que defen- 
dió de forma tan implacable durante su vida, 
parece al borde de la destrucción. 
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Carrera tecnológica 


ENSORES DE NORTEAMÉRICA 
9. PARTE 


La red de defensa aérea de América 


-del Norte está equipada hoy día 


con los mejores cazas de Occidente 
—F-15, F-16 y F-18—, apoyados 


por el venerable Phantom. Su 


misión implica cada vez más salidas 
contra objetivos soviéticos reales. 


B ear country, tierra de osos. Al 
norte del Círculo Polar Ártico, 
en uno de los casquetes del planeta, 
el aire parece congelarse entre cris- 
tales de hielo que brillan contra un 
sol frio y cruel. Vientos traidores 
barren las llanas y desérticas plani- 
cies hasta que la tundra se abre al 
frío mar, salpicado de témpanos, 
icebergs y vastas extensiones de 
vacuidad,. Pero el aire no está vacío, 
sino que algo además del hielo re- 
fleja el frío resplandor del sol. Ahí 
hay un objeto grande y que avanza 
inexorablemente. 

Un gran objeto plateado, temible- 
mente grande, demasiado para ha- 
ber sido puesto allí por la Natura- 
leza, moviéndose con fuerza pri- 
mitiva, un bombardero soviético 
“Bear-H” parece el señor del cielo 
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polar. Todavía en producción des- 
pués de 35 años y único avión mi- 
litar a turbohélice y con ala en flecha 
puesto en servicio, el enorme Tu- 
polev “Bear-H” está ensayando la 
función primordial de su existencia: 
atacar América del Norte. En su ca- 
vernosa bodega de armas, este 
“oso” lleya misiles de crucero con 
ojivas nucleares que puede lanzar 
desde miles de kilómetros de su ob- 
jetivo, las ciudades estadouniden- 
ses, situadas mucho más al sur. 

“Me gustaría aplastar a ese jodi- 
do”, piensa Edholm en voz alta. 

El problema de cómo interceptar 
a un enemigo dirigiéndose hacia 
América del Norte es causa de in- 
somnio desde el Pentágono al Yu- 
kón. La defensa del continente con- 
tra “vehículos atmosféricos” (bom- 


Una imagen común en estos últimos años: 
un interceptador norteamericano sigue a un 
bombardero soviético “Bear” cerca del 


a ca gi, sets, S mient , 


barderos y misiles de crucero) re- 
quiere la atención a tiempo total de 
miles de hombres y mujeres, in- 
cluidos varios con estrellas de ge- 
neral en las hombreras. Pero en 
este frio día de invierno de 1988, 
apenas a 1 000 km del Polo Norte 
y a una altitud de 38 000 pies, la sal- 
vaguarda de América del Norte ha 
pasado del generalato a un jefe de 
la US Air Force. Depende ahora del 
teniente coronel Robert J. Edholm, 
líder de la patrulla “Asphalt”, una 
formación de dos McDD F-15C Ea- 
gle destacados por la 21 Ala de Caza 
Táctica de Elmendorf (Alaska). 


Interceptación 

Según el procedimiento habitual 
de interceptación, “Asphalt 2” vuela 
unos 5 km más atrás, manteniendo 


al “Bear-H” adquirido por el siste- 
ma infrarrojo. Si el bombardero so- 
viético hace cualquier intento hostil 
o sus artilleros abren fuego sobre 
Edholm, “Asphalt 2” le disparará un 
misil infrarrojo Sidewinder. 

Una segunda patrulla de dos F- 
15C Eagle, con los indicativos “Tar- 
mac 1” y “2”, aguarda a una distan- 
cia de varios kilómetros, orbitando 
para que su velocidad de traslación 
sea pareja a la del “Bear”, De ser 
necesario, esta segunda pareja de 
Eagle empeñaría al bombardero con 
misiles de guía radar Sparrow. 

Edholm quita gases, coloca su F- 
15C en un elevado ángulo de ataque 
y se sitúa junto al enorme bombar- 
dero soviético, 

“La comida está en la mesa.” De- 
trás de su máscara de oxígeno, el 


F-4E Phantom, 
defensor con cañones 


El F-4E, modelo armado de cañón integral, fue 
utilizado por unidades tácticas, pero algunos pasaron 
a la defensa aérea, sobre todo con el 57 FIS “Black 
Knights”, basado en Islandia. Actualmente ningún 
F-4E se dedica primordialmente a la interceptación. 


Arriba: Para el combate a 
distancias medias el F-15 
dispone del misil de guía radar 
AIM-7 Sparrow, que aquí vemos 
disparado por un avión del 48 
¡Escuadrón de interceptación 
ide la base de Langley. 


Derecha: Aviones F-4E Phantom 
del 57 FIS interceptan un “Bear- 
D” soviético sobre el Atlántico. 


Arriba: Preparado y a la espera, un F-15 en el hangar de “Alerta Zulú", 
armado y repostado. Si suena la sirena de alerta, el mecánico jefe y el 
piloto correrán hasta el avión y lo pondrán en marcha y en el aire en menos 
de cinco minutos, 


| F-4C/D Phantom, 
guardián en guardia 


Los viejos F-4C/D Phantom han recibido un nuevo soplo 
de vida al asignarlos a las unidades de defensa aérea de 
la ANG. El F-4C está ya fuera de servicio, dejando al F-4D 
en activo en las ANG de California, Michigan, Minnesota, 
Nueva York, Dakota del Norte y Texas. 


jefe de patrulla esboza una sonrisa 
de satisfacción: “Les hemos dejado 
fríos”. De hecho, Edholm está tan 
cerca del avión soviético que incluso 
ve los remaches. 

En caso de guerra, Edholm ha- 
bría empeñado este “Bear-H” des- 
de mucho más allá del alcance visual 
con sus misiles Sparrow o (en un fu- 
turo próximo) AMRAAM. En caso 
de guerra, los artilleros del “Bear- 


H” ni habrían llegado a ver al F-15C 
salvo que sucediese algo muy anor- 
mal y no tendrían la oportunidad de 
estrenar sus armas. Si ahora estu- 
viésemos en guerra... 

Pero no. Aunque el Alaskan Air 
Command (AAC) acaba de llevar a 
cabo la interceptación más al norte 
efectuada hasta ahora por ningún 
caza norteamericano, no estamos 
en guerra. Así que, como sucede 
desde hace años, el bombardero.so- 
viético y los cazas estadounidenses 
vuelan ala con ala y sus tripulantes 
se miran con curiosidad, conscien- 
tes, empero, de que la próxima vez 
puede ir en serio. 


La defensa de los 90 


Estos encuentros con bombar- 
deros soviéticos no pasan cada día, 
pero han sido un suceso regular y 
han aumentado en frecuencia. El 27 
de julio de 1988, aviones F-15A de 
la 102 Ala de Interceptación de la 
Guardia Aérea Nacional (ANG en 
inglés) de Massachusetts, destaca- 
dos en Loring (Maine), intercepta- 
ron al largo de las costas canadien- 
ses dos “Bear-H” capaces de llevar 
misiles de crucero AS-15. 

En nuestra historia del esfuerzo 
de los hombres y mujeres que crea- 
ron la fuerza de interceptación nor- 
teamericana hemos hablado de los 
cazas de posguerra y, después, de 
los aviones de la serie Century, in- 
cluido el estupendo Convair F-106 
Delta Dart, puente entre generacio- 
nes y que sirvió hasta julio de 1988. 
Hemos visto ya la desaparición 
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El F-4C fue el S ` 
primer Phantom de | 

que dispuso la ANG 
para la defensa 
aérea y sirvió hasta 
1989 en ese papel, 
sustituido en gran 
parte por el algo 
más joven F-4D. 


del Aerospace Defense Command 
(ADC) de la USAF, en tiempos un 
gigante que en 1961 tenía 109 es- 
cuadrones de caza pero que dejó de 
existir en los años 80. 

Después de la extinción del ADC 
(como resultado de una reorgani- 
zación de 1985), la defensa de los 
estados contiguos norteamericanos 
—y de Islandia— pasó a ser res- 
ponsabilidad de la Primera Fuerza 
Aérea del Tactical Air Command 
(TAC), en tanto que la de Alaska 
fue asignada al AAC, y la de Hawai, 
a la del escuadrón de F-15A de la 
Guardia Aérea Nacional asignado al 
TAC y basado en el estado insular. 

En caso de guerra, todo el TAC, 
el AAC y los escuadrones de inter- 
ceptación de la ANG encomendados 
al TAC pasarían a las órdenes del 
comandante en jefe del North Ame- 


McDonnell 
F-4C 
Phantom ll 
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La mayoría de los Phantom de la 
ANG han sido pintados en el 
esquema mimético “Egyptian One”. 
Este aparato de la ANG de Oregón 
fue uno de los últimos F-4C en 
servicio en la USAF. 


Tripulación 

En el asiento trasero, el navegante 
controla el sistema de armas y el 
equipo de navegación; el piloto se 
concentra en volar el aparato. 


Esquema mimético 
Este F-4C lleva el color gris claro brillante 
con insignias de alta visibilidad que 
caracterizó a los aviones del Air Defense 
Command durante gran parte de su 
existencia. La mayoría de los Phantom 
actuales van pintados en esquemas 
grises de baja visibilidad. 


rican Air Defense Command (NO- 
RAD), el teniente general de tres 
estrellas Donald J. Kutyna, un ve- 
terano de los F-105 en Vietnam que 
también controla el Air Force Space 
Command y, por tanto, debe pro- 
teger Canadá y EE UU de ataques 
atmosféricos y espaciales. 

Un 15 por ciento de los intercep- 
tadores de EE UU al mando de 
Kutyna en caso de guerra perte- 
necen a la Primera Fuerza Aérea 
del TAC, con cuartel general en 
Langley (Virginia) y mandado por el 
general de división Richard A. Pier- 
son. Además de responsable de una 
fuerza aérea, Pierson depende de 
Kutyna como jefe de la región CO- 
NUS (los estados continentales) del 
NORAD. Idéntica responsabilidad 
regional tiene un general canadien- 
se que manda los cazas CF-18 Hor- 
net de la CAF. 

La tercera región del NORAD, la: 
de Alaska, depende del jefe del 
AAC, el teniente general Thomas 
G. McInerney, antiguo piloto de F- 
4D Phantom en Vietnam. 

Tras la retirada del F-106, los in- 


h Historia 
KA La Guardia Aérea 
N Nacional (ANG) de 
N > Michigan es una unidad 


de defensa aérea desde 
AS hace años. Empleó el 
4 F-101B algún tiempo 
hasta sustituirlo por el 
F-4C; actualmente 
i vuela en el F-4D. 


La principal unidad interceptadora 
de la Costa Oeste de EE UU es el 
318 FIS de McCord (Washington), 
escuadrón que mantiene una 
instalación de alerta en la base de 
Castle (California). 


terceptadores que ahora guardan el 
espacio aéreo norteamericano son 
cazas polivalentes en vez de avio- 
nes especializados diseñados expre- 
samente para la interceptación. Nos 
ocuparemos de estos F-4, F-15 y 
F-16 después de echar un vistazo a 
la amenaza soviética. 


El oso soviético 

Oso (bear en inglés) —un animal 
grande, un poco torpe, temerario y 
tremendamente peligroso— es el 
símil más adecuado para la Unión 
! Soviética y el nombre codificado de 
uno de sus bombarderos. Incluso en 
esta distendida era de la perestroika 


Armamento 


y la glasnost, en la que los soviéti- 
cos enseñan sus aviones al mundo 
en los festivales de París y de Farn- 
borough, es evidente que se siguen 
haciendo planes de guerra y que nu- 
merosos secretos permanecen al- 
macenados en los inescrutables or- 
denadores del Kremlin. 

Es del todo improbable que algún 
extraño pueda echar una ojeada al 
equivalente soviético del Single In- 


Este Phantom lleva cuatro misiles AIM-9 Sidewinder para una misión 
de práctica de interceptación. En los cuatro soportes semicarenados 
del fuselaje pueden montarse sendos AlM-7 Sparrow para el combate 


a distancias medias. 


A la sombra del “Bear” 


1 F-15 Eagle, el interceptador 
definitivo 


Dotado de unas prestaciones tremendas y un potente 
radar, e F-15 es el interceptador ideal, capaz de 
reaccionar rápidamente a cualquier intruso, Figura en tres 
unidades de la Primera Fuerza Aérea en Alaska y EE UU, 
y tres más de la ANG en el continente. 


ministro de Defensa Caspar Wein- 
berger advirtió que si la Iniciativa de 
Defensa Estratégica (IDS) tenía 
éxito y se reducía o eliminaba la 
amenaza de los misiles balísticos in- 
-tercontinentales (ICBM), casi con 
toda seguridad Moscú ampliaría su 
flota de bombarderos y obligaría a 
EE UU a tener una mayor fuerza de 
interceptadores. 

Por contra, existe cierta eviden- 
cia de que la URSS espera atacar 
EE UU sólo con los ICBM (y 
SLBM, lanzados desde submarino), 
reservando los bombarderos para 
otras misiones. Una parte signifi- 
cativa de los “Bear-H”, por ejem- 
plo, pertenece a la Armada, que lan- 
zaría esos bombarderos Tupolev en 
ataques contra las agrupaciones na- 
vales de portaviones norteamerica- 
nas. Es posible que incluso en una 
guerra total ningún bombarderolle- 


tegrated Operations Plan (SIOP) es- 
tadounidense, el programa maestro 
que asigna objetivos a todas las 
fuerzas estratégicas para una even- 
tual guerra nuclear. 

Tal plan debe existir por varias ra- 
zones, entre ellas la “fratricida”, la 
condición en la que una arma nu- 
clear detonada por un beligerante 
interfiere con otra disparada por esa 
misma nación. Como los estadou- 
nidenses, los soviéticos tienen un 
complejo plan que asigna objetivos 
a los bombarderos y los misiles de 
crucero, y otros a los misiles de lar- 
go alcance. 

En Washington, donde también 
se guardan los secretos y la propia 
existencia del SIOP es un misterio 
para la mayoría, hay diferencias de 
opinión sobre la forma en que la 
URSS podría atacar a Estados Uni- 
dos. Antes de dejar su puesto, el 


Carburante 

La defensa aérea 
puede ser un 
trabajo de larga 
duración, por lo que 
el Fhantom lleva 
tanques externos 
auxiliares. 


Avión 

El avión 63-7442 
fue el último de los 
22 aparatos del 
segundo lote de 
Phantom de la 
USAF, designados 
F-4C-16-MC, Aquí 
lleva los colores del 
191 Grupo de 
Interceptación de la 
ANG de Michigan, 
con base en 
Selfridge. Cuando 
los F-4C de la ANG 
fueron sustituidos 
por F-4D, muchos 
fueron repartidos 
por bases aéreas 
de medio mundo 
como células para 


Gancho de detención 


Se utiliza en conjunción con cables la práctica de 
tendidos a través de la pista para reparación de daños 
frenar el avión en situaciones de de combate. 


emergencia. 
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Carrera tecnológica 


gase a sobrevolar el Polo Norte ha- 
cia las ciudades norteamericanas, 
pero los responsables del Pentágo- 
no no pueden ser tan ingenuos de 
confiar en ese supuesto. 

El 85 por ciento de la fuerza de 
interceptadores pertenece a escua- 
drones de la Guardia Aérea, contro- 
lados por el TAC en tiempo de paz 
y por el NORAD en caso de guerra. 
Los “guardias” son excelentes pi- 
lotos, radaristas y mecánicos que se 
dedican a sus trabajos civiles y, por 
eso, se les llama “guerreros de fin 
de semana”. De hecho, en las ma- 
niobras se ha demostrado que a ve- 
ces los “guardias” están mejor pre- 
parados que los miembros regula- 
res de la Fuerza Aérea, En las vís- 
peras de los años 90, muchos es- 
cuadrones de la Guardia Aérea 
están equipados todavía con el F-4 
Phantom. Otros vuelan en los F-15 
y F-16 de defensa aérea. Estos 
aviones nos son familiares y han 
sido tratados antes en estas pági- 
nas, pero conviene decir algo de su 
misión como interceptadores. 


Phantom 

Todavía hay jóvenes pilotos para 
los que el F-4 Phantom es un avión 
puntero y que lo consideran el ra- 
sero por el que deben medirse to- 
dos los demás cazas. Lo cierto es 
que los días del Phantom están con- 
tados. Su radar de interceptación, 
en tiempos el mejor del mundo, no 
tiene el alcance ni la precisión de 
equipos más modernos. Su cabina, 
que fuera cómoda y espaciosa, se 
ha ido llenando de aparatos instala- 
dos con el tiempo, especialmente 
en el puesto trasero del radarista, y 
no es tan cómoda como las cabinas 
de los cazas modernos. 
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Asimismo, el Phantom tiene una 
elevada área de eco radar, y mu- 
chos ejemplares llevan aún motores 
que emiten largas estelas de humo, 
anunciando la posición del F-4 en 
unos tiempos en los que el factor 
primordial parece ser la furtividad 
de los aviones de combate. 

Algunos jóvenes pilotos que vue- 
lan en Phantom aún no habían na- 
cido cuando este avión se desarrolló 
entre 1957 y 1960 como caza de de- 
fensa de la Flota. Iban a la escuela 
cuando el Phantom se convirtió en 
un enorme cazabombardero y se 
ganó una calificación que ningún di- 
señador aeronáutico quería para sus 
aviones, la de caza polivalente. 
Hoy, después de combatir en varias 
guerras, con acciones entre cazas 
en las que fue el mayor destructor 
de MiG del mundo, el F-4 ha vuelto 
a su papel original de interceptador, 
pintado no ya en el camuflaje pardo 
de los aviones de ataque, sino en el 
gris de defensa aérea. 


General Dynamics F-16, 
un halcón muy peleón 


Como las unidades tácticas se reequiparon con el F-16C, 
quedaron disponibles muchos F-16A, que se entregaron 
a la ANG para sustituir al F-106. Las unidades dotadas 
de F-16 hasta ahora son las de California, Florida (en la 
foto), Montana, Nueva Jersey y Vermont. Es posible que 
el reconvertido F-16 ADF pueda emplear misiles de 
alcance medio 


Izquierda: Los Eagle de la USAF 
están en alerta en otras partes del 
mundo, sobre todo en Europa. Aquí, 
un par de F-15C de la 36 TFW 
despegan de Bitburg (RFA), donde se 
mantiene una alerta “Zulú” de 24 
horas en defensa del sur de Alemania 
Federal. 


Derecha: La ANG de Nueva Jersey 
dejó sus F-106 para convertirse en 
una de las cinco unidades de F-16 
asignada a la defensa aérea. 


Abajo: Este F-164 con la cabeza de 
una res pintada en la deriva vive en 
el “Big Sky Country”, pues sirve en 
e! 120 FIG de la ANG de Montana. 


Veamos cómo es un típico Phan- 
tom de interceptación. Está propul- 
sado por dos turborreactores con 
poscombustión General Electric 
J79-GE-17 de 5 600 kg de empuje 
y equipado con un radar APQ-109, 
en parte en estado sólido, Nuestro 
F-4D típico fue diseñado para llevar 
misiles Hughes AIM-4D Falcon, 
pero éstos no fueron populares y la 
carga actual consiste en cuatro Si- 
dewinder, cuatro Sparrow y (a ve- 
ces) un cañón ventral. 

Sobre todo para el radarista, la 
cabina está atestada, la visibilidad 
es deficiente y la comodidad deja 
que desear. Pero incluso así, los pi- 
lotos de los “Bear-H” están adver- 
tidos contra este caza. 


En el suelo, el F-15 Eagle se sos- 
tiene sobre su alto tren y su piloto 
tiene la impresión de ser el amo del 
mundo. En vuelo, el tamaño de este 
avión está acompañado de una gran 


El Eagle es impulsado por dos 
turbosoplantes Pratt & Whitney 
F100-PW-100 de 10770 kg de 
empuje que le permiten volar a 
2 640 km/h en altitud y configu- 
ración limpia. Con una longitud de 
19 metros y un peso típico de 
18 675 kg, el Eagle es 30 cm más 
corto, y dos veces más pesado, que 
un transporte DC-3. Su radar Hug- 
hes APG-63 le permite localizar ob- 
jetivos situados a 160 km y más. 


McDonnell Douglas CF-18, 
el avispón canadiense 


g 


Los canadienses eligieron el CF-18 Hornet para sustituir 
sus CF-5 y CF-104 en funciones tácticas y para retirar a 
los viejos interceptadores CF-101 Voodoo. Los Hornet 
basados en Canadá son parte integral del esquema del 
NORAD y en ocasiones deben despegar para la 


interceptación de algún bombardero soviético. 


Fighting Falcon 

Cuando, en 1972, el F-16 ganó 
el programa Lightweight Fighter 
(LWF, caza ligero) de la USAF y 
equipó a las fuerzas de la OTAN, 
era un caza ligero, altamente ma- 
niobrable y sencillo con considera- 
ble capacidad aire-aire y aire-suelo. 
Su papel de interceptador en defen- 
sa de Norteamérica vino mucho 
después. El F-16A está propulsado 
por un turbosoplante con poscom- 
bustión Pratt & Whitney F100-PW 
100 de 10 730 kg de empuje. En 
condición limpia puede cortar el aire 
a 2 160 km/h. Capaz de llevar mi- 
siles Sidewinder pero no los Spa- 
rrow, el F-16 puede adquirir el misil 
avanzado AMRAAM, que podrá en- 
lazarse con el radar programable 
APG-66 para brindar capacidad de 
interceptación lejana. 

Hoy se está reconstruyendo una 
nueva versión, la F-16 ADF (Air 
Defence Fighter), a partir de aviones 
F-16A existentes; los primeros 
ejemplares fueron asignados al 114 
Escuadrón de Entrenamiento de 
Caza Táctica de la ANG de Oregón, 
con sede en Portland, en abril de 
1989. 

El F-16 ADF tiene sistemas in- 
ternos mejorados. Por fuera, se le 
distingue por un aparato que en 
tiempos llevaron todos los intercep- 
tadores y que es tan obvio que uno 
se pregunta por qué se ha tardado 
tanto en recuperarlo: un potente 
proyector para  interceptaciones 
nocturnas, situado detrás del piloto, 
en el costado izquierdo del fuselaje. 


“Creek Klaxon” 

Entre abril de 1986 y abril de 
1987 ocurrió un inusual traslado a 
ultramar de fuerzas de defensa de 


la ANG, el “Creek Klaxon”. Una 
fuerza mixta de McDD F-4D Phan- 
tom de trea escuadrones de la 
Guardia Aérea fueron enviados a 
Ramstein, en la RFA, para velar 
mientras el ala de la Fuerza Aérea 
regular sita en la base realizaba la 
transformación del F-4E al F-16. 

Normalmente, un escuadrón del 
Ala de Ramstein se ocupa de la de- 
fensa aérea en misión “Alerta Zulú” 
en Alemania Federal. Durante un 
año entero, la tarea fue asumida por 
los Phantom de la Guardia Aérea 
Nacional, que permanecieron en 
alerta de cinco minutos, preparados 
por si algún bombardero soviético 
pretendía penetrar en territorio de 
la OTAN. 

“Creek Klaxon” empezó oficial- 
mente el 7 de abril de 1986, cuando 
el jefe del Estado Mayor de la 
USAF, general Charles A. Gabriel, 
anunció el éxito en la reciente AFRI 
(Alert Force Readiness Inspection) 
que homologaba a los Phantom de 
la ANG para el trabajo de defensa 
aérea. El personal de vuelo en mi- 
sión de alerta realizó una media de 
2 0 3 salidas reales por semana. 

El historiador John M. Deur re- 
cogió el relato de un ejercicio típico 
en palabras del teniente coronel 
Raymond Klosowski, del 148 Grupo 
de Interceptación de la ANG de 
Minnesota. 
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De patrulla por los desolados territorios 
septentrionales, los aviones canadienses se 
topan regularmente con bombarderos 
soviéticos. Este CF-18 vuela en formación con 
un “Bear-H”, el modelo más reciente y 
poderoso de este tremendo avión soviético. 


“Cuando deja de sonar la alarma, 
nosotros ya estamos fuera del han- 
gar de alerta con una potencia mi- 
litar del 100 por cien. Llegamos a la 
esquina a unos 100 km/h y despe- 
gamos. Hacer esto con un pesado 
armamento (cuatro AIM-7 Spa- 
rrow, *cuatro AIM-9 Sidewinder y 
una barquilla ventral de cañón SUU- 
23) supone un notable esfuerzo para 
el viejo Phantom.” 

Los interceptadores que actual- 
mente guardan Norteamérica deben 
demostrar también su pericia du- 
rante las maniobras bianuales “Gui- 
llermo Tell”, en las que los F-4, F- 
15, F-16 y otro modelos salen con- 
tra objetivos aéreos y blancos de 
control remoto. El ejercicio se hace 
todo lo realista posible, y la com- 
petición es feroz. Y no es una sor- 
presa que los escuadrones de la 
Guardia Aérea obtengan resultados 
tan buenos, cuando no mejores, que 


Izquierda: El 142 FIG, de la ANG de 
Oregón, ha sido la última unidad de 
defensa aérea equipada con el Eagle; 
el ejemplar de la fotografía es uno 
de los biplazas F-15B de este Grupo. 


Abajo: Algunas unidades de Phantom 
de la ANG conservan sus aviones en 
los colores originales de alta 
visibilidad del ADC. Este F-4D 
pertenece a la 144 FIW. 


CALIFORNIA 


los escuadrones regulares de la 
Fuerza Aérea. 

Tanto si caza “osos” como si par- 
ticipa en las “Guillermo “Tell”, la 
fuerza de interceptación es una par- 
te vital del arsenal de EE UU. Sólo 
el tiempo dirá si el TAC, el NORAD 
y la Guardia Aérea recibirán versio- 
nes de interceptación de algún caza 
futuro, quizá el Northrop F-23 o el 
Lockheed F-22. 

Mientras tanto, nuestra carrera 
tecnológica que empezó a mediados 
de los años 40 con un puñado de P- 
51 Mustang nos ha llevado al último 
decenio del siglo, con los F-15 Ea- 
gle frente a los “Bear”. Esperemos 
que estos encuentros en vuelo si- 
gan siendo de práctica y que la cosa 
no pase a mayores. Pero sólo la de- 
terminación a estar preparado para 
lo impensable puede ofrecer la es- 
peranza de que no acaezca un con- 
flicto nuclear. 


1731 


ea 


Arriba: El avión de transporte 
más interesante de la JASDF 
es el Kawasaki C-1, diseñado 
y construido en el país 
aunque con gran parecido al 
C-141 StarLifter. Vuelan 
desde las bases de Komai, 
Iruma y Miho. 


Derecha: La transición a los 
reactores se realiza a bordo 
de los Mitsubishi T-2, otro 
diseño autóctono. Un 
escuadrón en Nyutabaru lo 
utiliza para el entrenamiento 
en combate aéreo en los 
cometidos de “agresor”. 
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Colores en el cielo 


GUERREROS DEL 
UL MACIENTE 


Arriba: El obvio 
parentesco del 
Fuji T-1 con el 
North American 
F-86 Sabre lo 
capacitó para 
sustituir a los 
Lockheed T33A 
en las tareas de 
entrenamiento 
primario. A su 
vez ha sido 
reemplazado por 
el Kawasaki T-4. 


Abajo: Esta extraña 
conversión de un 
transporte Kawasaki 
C-1 se emplea en 
misiones de 
entrenamiento EW, 
simulando 
interferencias hostiles 
para comprobar los 
sistemas de defensa 
aérea de las costas y 
de a bordo, misión 
que también 
desempeñan algunos 
YS-11 modificados. 


Arriba: El 501.* Hikotai 
con base en Hyakuri es 
la única unidad de 
reconocimiento de la 
JASDF y emplea RF-4EJ 
Phantom. Al contrario 
que los cazas, éstos 
fueron construidos en 
St. Louis por McDonnell. 


Arriba: El entrenamiento 
elemental se realiza con los 
Fuji T-3, un desarrollo local 
del Beech T-34 Mentor. 
Existen dos escuelas de 
vuelo, una en Shizuhama y 
otra en Houfo. 


Derecha: La JASDF 
utiliza los Sikorsky S-62J 
en misiones de búsqueda 
y rescate, desplegados 
en destacamentos por las 
numerosas islas. Estos 
pájaros SAR presentan 
un esquema rojo/blanco 
muy llamativo. 


Abajo: Otro diseño propio es 
el biturbohélice NAMC YS-11, 
utilizado en misiones de 
transporte y en tareas más 
especializadas, como el 
entrenamiento EW y la 
calibración de las ayudas a la 
navegación. 


Arriba: También el Boeing Vertol 
CH-46 ha sido construido bajo 
licencia en Japón, con la 
designación de Kawasaki KV-107. 
Es muy utilizado en tareas de 
transporte y rescate. 


Abajo: El Mitsubishi Mu-2 sirve 
como aparato de calibración 
y plataforma de reconocimiento. 


El principal interceptador de la JASDF es el McDonnell Douglas F-15J 
Eagle, construido en Japón por Mitsubishi. Seis Hikotai disponen de 
este excelente caza de superioridad para defender el espacio aéreo. 
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El orgullo de la JASDF es su flota de 


Lockheed P-3C Orion, patrulleros 
antisubmarinos de largo alcance con base 
costera que sustituyen a los Neptune. 


Arriba: Las unidades de la JGSDF están equipadas 
principalmente con helicópteros de utilidad 
general/observación UH-1 y OH-6. En la fotografía 
aparece uno de los OH-6D: 


Abajo: Los potentes hidroaviones Shin Meiwa 
PS-1/US-1 operan desde Iwakuni en misiones 
lk antisubmarinas y patrullas SAR. 


Izquierda: El Mitsubishi Abajo: Los equipos de 
F-1 se emplea en tareas defensa aérea están 
de defensa aérea, respaldados por los aviones 


equipado con misiles de alerta temprana 
Sidewinder. Grumman E-2C Hawkeye. 


Arriba: Ya en el 
declinar de su 
carrera, el Kawasaki/ 
Lockheed P-2) 
Neptune aún 
desempeña misiones 
de patrulla 
antisubmarina desde 
Kanoya, Shimofusa 
y Naha. 


Derecha: El entrenamiento polimotor y de 
navegación se efectúa con los Beech King Air 90. 
La mayoría de los entrenadores de la JASDF llevan 
un brillante acabado en rojo/blanco. 


Arriba: Como la mayoría de las fuerzas aéreas 
de los países aliados de EE UU, el principal 
helicóptero de la JGSDF es el Bell UH-1 Huey. 
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Arriba: Si alguien se atreviera a desembarcar en suelo japonés, sus 
blindados se toparían con los Bell AH-1S Cobra de la JGSDF. 


Abajo: El Lockheed 
T-33A ha sido 
sustituido como 
entrenador básico, 
pero aún se le utiliza 
como avión 
“mensajero” en los 
escuadrones o como 
“agresor” de bajas 
prestaciones en las 
unidades de 
entrenamiento. 
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Fichero de aviones 


Bombarderos italianos 
de la Il Guerra ¡Mundial _ 


Savoia-Marchetti S.M.79 855 I 


Especificaciones: 

bombardero medio de cuatro/cinco 
plazas Savoia-Marchetti S.M.79-I 
Envergadura: 21,20 m 

Longitud: 15,80 m 

Planta motriz: tres Alfa Romeo 
126 RC 34 de 780 hp cada uno 
Armamento: tres ametralladoras 
de 12,7 mm, una de 7,7 mm y 
hasta un máximo de 1 250 kg de 
bombas en bodega interna - 

Peso máximo en despegue: 

10 480 kg 

Velocidad máxima: 267 millas/h 
a 13125 pies 

Alcance operacional: 1 180 millas 


Un Savoia-Marchetti S.M.79 Sparviero de la 205.? Squadriglia con base en 
Milis, Sicilia, que entró en combate contra las fuerzas de invasión aliadas 
desembarcadas en la isla. La insignia de los ratones verdes fue adoptada a 
partir del emblema llevado por los Sparviero rompe-récords de la etapa 
prebélica. Cuando Italia capituló había 36 en servicio, la mayoría de los 
cuales operaron con la Fuerza Aérea de la Italia Cobeligerante. 


El prototipo del Ca.135 voló por primera vez en 1935 y era un limpio diseño con dos 
motores lineales Isotta-Fraschini Asso X| de 800 hp con torretas dorsal y ventral retráctil 
La producción inicial fue para España (14 Ca.135 tipo Spagna con motores lineales Asso XI 
RC 40 de 836 hp) y Perú (32 Ca.135 tipo Perú con armamento revisado y motores Asso XI 
RC 40 de 900 hp); los aviones españoles no fueron entregados y tras ser remotorizados 
con Fiat A.80 RC 41 de 1 000 hp con la denominación de Ca.135/A.80 fueron utilizados 
por la fuerza aérea italiana como entrenadores de bombarderos. La principal versión fue el 
Ca.135bis, del que la fuerza aérea de Hungría recibió unos 100. Éste Incorporaba motores 
radiales y entre otros cambios incluía una proa modificada y alargada así como revisión del 
armamento 


El Gabbiano (gaviota) fue un hidroavión de bombardeo y reconocimiento de largo alcance 
que voló por primera vez en febrero de 1934 como un limpio monoplano de ala en parasol 
con montantes en paralelo desde la que se proyectaban dos flotadores de estabilización. 
Estaba impulsado por un motor lineal Isotta-Fraschini Asso XI de 900 hp situado en la 
sección central del ala en una góndola alargada que también suministraba alojamiento para 
el ingeniero de vuelo, que disponía de una ametralladora defensiva. Había otras dos 
ametralladoras, y la de la proa sería luego convertida en una posición para un observador 
sin armamento. El Gabbiano tenía un excelente alcance y comenzó a entrar en servicio en 
1937, por lo que se habían entregado unos 202 cuando Italia entró en la guerra en junio 
de 1940. La producción continuaría hasta 1943 y alcanzaría los 445 ejemplares; muchos 
estarían en servicio hasta los años cincuenta. 


Especificaciones: hidroavión de = = 
bombardeo y reconocimiento de cuatro/ 
cinco plazas CRDA Cant Z.501 Gabbiano AN i 


Envergadura: 22,50 m 
Longitud: 14,30 m 

Planta motriz: un Isotta-Fraschini 
Asso XI de 900 hp de potencia 
Armamento: dos o tres 
ametralladoras de 7,7 mm y hasta 
un máximo de 640 kg de bombas 
llevadas en los montantes alares 
Peso máximo en despegue: 7 035 kg 
Velocidad máxima: 171 millas/h 

a 8 200 pies 

Alcance operacional: 1 491 millas 


Especificaciones: 
bombardero medio cuatriplaza 
Caproni-Bergamaschi Ca, 135bis 
Envergadura: 18,80 m 
Longitud: 14,38 m 

Planta motriz: dos Piaggio P.IX 
RC 40 de 1 000 hp cada uno 
Armamento: tres ametralladoras 
de 12,7 mm o una de 12,7 mm 

y dos de 7,7 mm, así como 
hasta un máximo de 1 600 kg de 
bombas en bodega interna 

Peso máximo en despegue: 9 600 kg 
Velocidad máxima: 273 millas 

a 15 750 pies 

Alcance operacional: 1 240 millas 
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Bombarderos italianos de la Il Guerra Mundial 


El Sparviero (gavilán) fue el bombardero italiano más importante de la Segunda Guerra 
Mundial y voló por primera vez en 1934 como una evolución de transporte civil de ocho 
pasajeros del 5.M.31. Sus prestaciones y carga útil le hicieron adecuado para su 
conversión e bombardero medio, produciéndose como resultado el S.M.79-1 para Italia 

y el S.M.79B para la exportación con una proa acristalada rodiseñada y diversos modelos 
de motores. Los §.M.79C, JR, K y T fueron versiones limitadas en número para 
requerimientos especiales y la siguiente versión para la fuarza aérea italiana fue el 
S.M.79-Il de torpedeo/bombardeo con tres motores Fiat A.80 RC 41 de 1 030 hp 

e instalación para dos torpedos de 450 mm; el S.M.79-11/ fue una versión mejorada sin 
la góndola ventral pero con armamento proel más peñádo. La produción totalizó unos 
1230 ejemplares y asimismo nubo tres derivados de transporte, con una capacidad 

de diez pasajeros, denominados S.M.83. 


A pesar de su numeración posterior, el Pipistrello (murciélago) fue el predecesor del 
S.M.79 y voló por primera vez en 1935 como equivalente de bombardeo del transpofte 
S.M.73. Disponía de la típica configuración trimotor tan del gusto italiano y tren de 
aterrizaje fijo del tipo de rueda de cola. Se construyeron unos 535 ejemplares con motores 
radiales Gnome-Rhone 14K, Alfa Romeo 125 RC 35 o 126 RC 34, o bien Piaggio P.X. RC 
35, y sirvió como bombardero y avión de reconocimiento en las guerras de Abisinia y Civil 
española a finales de los treinta. Al entrar Italia en la Segunda Guerra Mundial en junio de 
1940 había unos 300 equipando a 14 gruppi, que pronto pasarían a tareas menos arduas 
como el transporte de carga, de 18 paracaidistas, remolque de planeadores y patrulla 
antisubmarina. La única variante fue un único S.M.81B con dos motores Isotta-Fraschini 
Asso RC de 840 hp y proa reformada 


Especificaciones: avión de 
reconocimiento y bombardeo medio 
de seis plazas Savoia-Marchetti 5.M.81 
Envergadura: 24,00 m 
Longitud: 17,80 m 

Planta motriz: tres Piaggio P.X. 
RC 35 de 700 hp cada uno 
Armamento: cinco 
ametralladoras de 7,7 mm 
además de hasta 2 000 kg 

de bombas en bodega interna 
Peso máximo en despegue: 9 300 kg 
Velocidad máxima: 211 millas/h 
a 3 280 pies 

Alcance operacional: 1 243 millas 


El avión de ataque al suelo B.65 se desarrolló a partir del Ba.64 y voló por primera vez en 
setiembre de 1935 con un motor radial Fiat A.80 RC 81 de 1 000 hp. De él, los italianos 
esperaban grandes logros, pero demostró ser un completo fracaso. Aunque el fuselaje 
tenía la apariencia de un tipo semimonocasco, de hecho se basaba en un armazón de 
tubos de acero cubierto con planchas de aleación, que asimismo también se utilizaban 
para gran parte del ala. Los primeros 81 aviones de serie tuvieron un motor de muy baja 
potencia, en la forma del Gnome-Rhone 14K de 900 hp construido bajo licencia, y eran 
todos monoplazas. A éstos siguieron 137 Ba.65bis, un modelo de ataque mejorado con 
motor A.80 RC 41. Algunos de éstos fueron entregados como biplazas con un artillero 
dorsal en una posición abierta o en una pequeña torreta operada de forma manual 

Fue exportado a Chile, Irak y Portugal, 


Especificaciones: monoplaza 
de ataque Breda Ba.65/A.80 
Envergadura: 12,10 m 
Longitud: 9,30 m 

Planta motriz: un Fiat A.80 RC 
41 de 1 000 hp de potencia 
Armamento: dos ametralladoras + 
de 12,7 mm más 2 de 7,7 mm, al 
además de provisión para 

300 kg de bombas en bodega 

interna y 200 kg en las alas 

Peso máximo en despegue: 2 950 kg 
Velocidad máxima: 267 millas/h 

a 16 405 pies 

Alcance operacional: 342 millas 


> de 


Fiat BR.20 Cicogna 


Caproni-Bergamaschi Ca.309 Ghibli 861 


El Ghibli (viento del desierto) era un avión de bombardeo ligero y reconocimiento 
desarrollado a partir del transporte ligero de seis plazas Ca.306 Borea (viento del norte). 

El Ca.309 estaba destinado a las tareas de policía en el norte de África y, por tanto, no 
importaba demasiado que retuviera el tren de aterrizaje fijo del tipo de rueda de cola en 

un carenaje de limpia factura heredado de su predecesor civil. Los siete Ca.306 fueron 
seguidos por 78 bombarderos ligeros Ca.309 Series | a V entregados entre 1936 y 1938. 
Entre 1940 y 1944 se les unirían 165 Ca.309 Serie VI de bombardeo de apoyo al suelo con 
proa modificada y armamento de disparo frontal complementado por uno o dos cañones 
de 20 mm. A medida que la obsolescencia de estos aparatos fue cada vez más aparente 
pasaron a misiones de transporte ligero y comunicaciones, volviendo a desempeñar tareas 


similares a las del modelo inicial Ca.306. 
T d P t p 
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Especificaciones: avión de 
reconocimiento y bombardeo ligero 
triplaza Caproni-Bergamaschi Ca.309 
Envergadura: 16,20 m 

Longitud: 13,30 m 

Planta motriz: dos Alfa Romeo 
115-1 de 200 hp cada uno 
Armamento: tres ametralladoras 
de 7,7 mm, además de provisión 
para llevar hasta un máximo de 

335 kg de bombas bajo las alas 
Peso máximo en despegue: 2 930 kg 
Velocidad máxima: 162 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 932 millas 


El Cicogna (cigúeña) voló por primera vez en febrero de 1936. Aunque de inmediato la 
máquina de propaganda fascista lo nombró como uno de los mejores bombarderos 
medios, en realidad tenía prestaciones y capacidades mediocres. El modelo de serie inicial 
BR.20 estaba impulsado por motores Fiat A.80 RC 41 de 1 000 hp y además de su carga 
de bombas de 1 600 kg, llevaba un armamento defensivo de una ametralladora de 

12,7 mm y dos de 7,7 mm. La producción fue de 320 ejemplares, incluyendo 85 para 
Japón, antes de que apareciera el BR.20M con proa y armamento revisados. Estos 264 
ejemplares fueron seguidos a su vez por 15 BR.20bis, desarrollo final, con motores Fiat 
A.82 RC 425 de 1 250 hp, proa reformada, torreta dorsal accionada eléctricamente y dos 
ametralladoras de 7,7 mm en carenajes laterales. 


Breda Ba.88 Lince 


El Lince fue otro avión de ataque del que se dijeron grandes eventos, pero que fue un 
desastre operacional. Voló por primera vez en octubre de 1936 con una única cola vertical 
y dos motores radiales Gnome-Rhone 14K y en 1937 estableció dos récords mundiales de 
velocidad. Pero estas prestaciones no se mantuvieron en los 148 ejemplares del primer 
lote de serie, que tenía superficies de cola en bideriva, motores radiales Piaggio P.XI RC 
40 y torreta dorsal, Se le destinó a las misiones de ataque, bombardeo y reconocimiento y 
cuando estos primeros ejemplares demostraron sus fallos debido al peso de su equipo 
operacional, muchos de los últimos ejemplares construidos pasaron directamente de las 
cadenas de montaje al desguace, La producción se completó con tres bombarderos en 
picado Ba.88M con motores radiales Fiat A.74 RC 38 de 840 hp, una ametralladora más 
en la proa y envergadura incrementada en 2,0 metros. 


Especificaciones: avión de 
reconocimiento, bombardeo y 
ataque biplaza Breda Ba.88 Lince 
Envergadura: 15,60 m 
Longitud: 10,79 m 

Planta motriz: dos Piaggio P.IX ER 
RC 40 de 1 000 hp cada uno q 
Armamento: una ametralladora istu 
de 7,7 mm más 3 de 12,7 mm, 
además de 1 000 kg de bombas 

en bodega interna o tres bombas 

de 200 kg bajo el fuselaje 

Peso máximo en despegue: 6 750 kg 
Velocidad máxima: 304 millas/h 
Alcance operacional: 1 020 millas 


Bombarderos italianos de la Il Guerra Mundial 


CRDA Cant Z.1007B Alcione 863 


Especificaciones: 
bombardero medio de cinco 
plazas Fiat BR.20M Cicogna 
Envergadura: 21,56 m 
Longitud: 16,68 m 

Planta motriz: dos Fiat A.80 RC 
41 de 1000 hp cada uno 
Armamento: una ametralladora 
de 12,7 mm y dos de 7,7 mm, SS 
además de hasta un máximo de 7 
1 600 kg de bombas en bodega 
interna 

Peso máximo en despegue: 

10 100 kg 

Velocidad máxima: 273 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 1 709 millas 


Un Fiat BR.20M Cicogna con las 
insignias de la 3.? Squadriglia, 
del 3.* Stormo con base en 
Pugli, sur de Italia, en abril de 
1941, antes de ser trasladada al 
norte de África. Este aparato 
realizó además, como muestra en 
su fuselaje, ocho misiones de 
bombardeo sobre Gran Bretaña 
durante la Batalla de. Inglaterra 

y seis incursiones diurnas 

sobre Grecia. 


| CRDA Cant Z.506B Airone 


El Alcione (martín pescador) fue uno de los mejores bombarderos medios italianos de la 
Segunda Guerra Mundial. Inició su carrera como el Z.1007 y voló por primera vez en 
marzo de 1937 con tres motores lineales Isotta-Fraschini Asso XI de 825 hp. Se 
produjeron unos 34 con este estándar, pero luego Cant lo rediseñaría y produciría el 
Z.1007bis, algo más alargado, con armamento revisado y motores radiales. Se fabricaron 
nueve series, las tres primeras con una sola superficie vertical de cola y las seis últimas 
con cola en bideriva sobre un plano de cola que poseía un marcado diedro. La única 
variante fue el Z.1007ter con tres motores radiales Piaggio P.XIX de 1 150 hp y una carga 
de bombas reducida a tan sólo 1000 kg para aumentar las prestaciones, con una 
velocidad máxima de 311 millas/h. La producción del Z.1007bis y Z.1007ter fue de 526. 


Especificaciones: 

bombardero medio de cinco plazas 
CRDA Cant Z.1007bis Alcione 
Envergadura: 24,80 m 

Longitud: 18,35 m 

Planta motriz: tres Piaggio P.IX 
R2C 40 de 1 000 hp cada uno 
Armamento: dos ametralladoras 
de 12,7 mm y más 2 de 7,7 mm, 
además de 1 200 kg de en 

bodega interna o bien 1 000 kg de 
bombas llevadas externamente 
Peso máximo en despegue: 13 620 kg 
Velocidad máxima: 289 millas/h A 
Alcance operacional: 1 087 millas =A 
con carga de bombas interna máxima 


¡= — o 


El Airone (garza real) fue desarrollado como un hidroavión de bombardeo/reconocimiento 


sobre la base del avión de 14 pasajeros 4 5064, a su vez un derivado del avión correo 
7.505. La producción de la versión militar 7 5068 së inició en 1937 y finalmente 
ascendería a 324. En comparación con los disenos civiles, el 25068 tenía la parte superior 
del fuselaje más alta para acomodar la cabina, una torreta dorsal y una góndola ventral, 
Permaneció sin alteraciones durante su carrera, salvo modificaciones menores como una 
torreta dorsal diferente y la adición de dos posiciones artilleras en el combés. Algunos 
bombarderos Z.506B fueron convertidos en hidroaviones de búsqueda y rescate 2,5065 y 
en 1936 apareció el prototipo de bombardero posado terrestre Z.508 que estableció varion 
récords mundiales, pero finalmente no fue puesto en producción. 


Especificaciones: hidroavión de 
bombardeo/reconocimiento de cuatro/cinco 
plazas CRDA Cant Z.506B Airone 
Envergadura: 26,50 m 

Longitud: 19,25 m 

Planta motriz: tres Alfa Romeo r 
126 RC 34 de 750 hp cada uno ma 0 
Armamento: una ametralladora 

de 12,7 mm y dos o cuatro de 

7,7 mm, además de provisión 

para llevar hasta un máximo de 

1 200 kg de bombas o bien un 

torpedo en bodega interna 

Peso máximo en despegue: 12 300 kg 
Velocidad máxima: 227 millas/h 
Alcance operacional: 1 705 millas 
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Caproni-Bergamaschi Ca.310 865 


| Savoia-Marchetti S.M.82 Marsupiale 866 


El Marsupiale (marsupial), otro trimotor de bombardeo/transporte, voló por primera vez en 
1938 como un desarrollo del S.M.75 con fuselaje más amplio. El propio S.M.75 era un 
derivado del S.M.73 con mayores dimensiones, más potencia y tren de aterrizaje retráctil. 
La producción fue de unos 400 ejemplares, de los que sólo 12 estaban en servicio en el 
momento de la entrada en la guerra de Italia en junio de 1940. Estaba ligeramente falto d 
potencia y, por tanto, carecía de las prestaciones adecuadas para ser efectivo como 
bombardero de primera línea. De esta forma, al exigirlo las circunstancias de la guerra, el 
diseño desempeñó tareas de transporte de tropas o carga, llevando 40 hombres o 400 kg 
de carga respectivamente. Permaneció en servicio tras la guerra como transporte, aunque 
fueron remotorizados con Pratt & Whitney Twin Wasp de 1 215 hp radiales. 


Se produjo al Libeccio (viento del suroeste) en paralelo con el Ca.309, y a pesar de que 


retenía la misma célula básica fue dotado con motores mas potentes y tren de aterrizaje 
retráctil para mejorar considerablemente su carga bélica y sus prestaciones. El prototipo 
voló por primera vez en febrero de 1937 y la producción total de esta amplia y diversa 
familia superó los 1 600 ejemplares. Las principales versiones de bombardeo fueron el 
Ce.310, el Ca.310bis para Yugoslavia con proa sin escalonar, el similar Ca.311 para Italia, e 
Ca.311bis con proa escalonada y armamento más pesado, el Ca.312 con motores radiales 
Pinggio XVI RC 35, el Ca.312bis para Noruega con proa sin escalonar, el Ca.313 con 
motores Isotta-Fraschini Asso 120 IRCC 40, desarrollado a su vez en una amplia serie de 
subvariantes especializadas, y el Ca.314 con motores Isotta-Fraschini Delta RC 35; con una 
amplia gama de subvariantes especializadas. A 3 
Especificaciones: avión de 
transporte y bombardeo medio de 
cinco plazas Savoia-Marchetti 
5.M.82 Marsupiale 

Envergadura: 29,68 m 
Longitud: 22,90 m 

Planta motriz: tres Alfa Romeo 
128 RC 21 de 950 hp 
Armamento: una ametralladora 
de 12,7 mm y cuatro de 7,7 mm, 
adernás de provisión para 400 kg 
de tombas en bodega interna 


Especificaciones: triplaza de 
bombardeo ligero y reconocimiento 
Caproni-Bergamaschi Ca.310 Libeccio 
Envergadura: 16,20 m 
Longitud: 12,20 m 

Planta motriz: dos Piaggio P.VII 
C 35 de 470 hp cada uno 
Armamento: tres ametralladoras 
de 7,7 mm y provisión para llevar 
ADO kg de bombas bajo las alas 
Peso máximo en despegue: 


4 650 kg Peso máximo en despegue: 17 820 kg i 
Velocidad máxima: 227 millas/h Velocidad máxima: 230 millas/h 
a 9 845 pies a altitud óptima 


Alcance operacional: 1 864 millas 


Alcance operacional: 1 025 millas 


a: 


Piaggio P. 108 E - 867 


== 


Se diseñó al RS.14 como un hidroavión de bombardeo/reconocimiento de largo alcance 
Voló por primera vez en mayo de 1939 con motores Fiat A.74 RC 38 de 840 hp y 
estructura totalmente metálica. El diseño tenía unas lineas limpias pero antiguas con los 
flotadores sujetos a la parte inferior de las góndolas motrices y al inferior del fuselaje con | 
montantes de diseño de baja resistencia. El diseño se adaptaba sólo ligeramente al i 
destino de bombardero impuesto a la versión de serie RS.14B que llevaba una torreta | 
dorsal y una estrecha góndola ventral (casi una batea) para la carga bélica, Se produjeron 
184 aparatos incluyendo algunos de búsqueda y rescate RS.14C sin la batea ventral El 
AS.14 fue un derivado con base en tierra, tren de aterrizaje retráctil, blindaje y armamenti | 
de tiro frontal compuesto por un cañón de 37 mm y cuatro ametralladoras de 12,7 mm, 
que sólo voló en forma de prototipo 


El P.108 voló por primera véz en 1939 como desarrollo del P.50-11 con motores Piaggio 
P.XII RC 35 y sería el único bombardero cuatrimotor italiano de la Segunda Guerra 
Mundial. Fue diseñado en cuatro versiones principales, aunque la única que entró en 
servicio fue el bombardero pesado P.108B, del que se construyeron unos 20 ejemplares 
de preserie y de serie con su característica proa de triple escalonamiento, Algunos de 
éstos fueron convertidos en bombarderos noctumos con apegallamas y proa reformada en 
la que se eliminó la torreta y se redujo el acristalado. Otras versiones fueron el único 
P-108 antibuque con un cañón de 102 mm en la proa, los 24 P.108C de 32 pasajeros 
lo bien 56 soldados cuando pasaron a prestar servicio militar}, el único bombardero 
mojorado P.108M con un armamento proel compuesto por un cañón de 20 mm y cuatro 
ametralladoras de 7,7 mm, y el único carguero militar P.108T. | 

dl 


Especificaciones: hidroavión 
de bombardeo/reconocimiento de 
cinco plazas Fiat RS.14B 
Envergadura: 19,54 m 
Longitud: 14,10 m 

Planta motriz: dos Fiat A.74 RC 


Especificaciones: bombardero 
pesado de siete plazas Piaggio P.103B 
Envorgadura: 32,00 m 
Longitud: 22,29 m 

Planta motriz: cuatro Piaggio 
P.XILRC 35 de 1 500 hp de 


potenci unitaria aA j 38 de 870 hp de potencia unitaria | 
Armamento: ocho ametralladoras E ir Armamento: una ametralladora 

de 12,7 mm, además de provisión 5 de 12,7 mm y dos de 7,7 mm, | 
para Ilovar hasta 3 500 kg de además de hasta 400 kg de bombas 


en bodega interna 
Peso máximo en despegue: 8 000 ka 
Velocidad máxima: 254 millas/h 

a 13125 pies 

Alcance operacional: 1 553 millas 


bombas en bodega interna 
Peso máximo en despegue: 29 885 kg 
Velocidad máxima: 26/ millas/h 

a 13 780 pies 

Alcance operacional: 2 187 millas 
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